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SAMMANFATTNING

Stadsplanering 1 Goteborg har historiskt sett paverkat uppkomsten av segregation genom
olika bostadspolitiska program. Programmen har bidragit till att forma strukturen 1 staden
vilket sedan har orsakat att en del bostadsomraden blivit avskdrmade frén storre vigar och
omrdden skapats dar frimst boende vistas. Genom omradenas avskdrmning minskar
mdjligheterna for ménniskor fran olika samhéllsgrupper att motas. Detta kan bidra till
minskad social sammanhallning och i sin tur uppkomsten av olika samhallsproblem. For att
motverka denna rumsliga segregation behdver 16sningar identifieras pa hur stadsplanerare i
staden kan bidra till att minska segregationen.

Denna kandidatuppsats presenterar nagra mojliga 16sningar pa hur samhallsproblemet
segregation kan motverkas genom att analysera handelns paverkan pé integration i olika
omrédden 1 Goteborg. I rapportens litteraturstudie analyseras orsaker till segregationens
uppkomst. Omraden i Goteborg med olika socioekonomiska forutsittningar presenteras i
anslutning till att forutsittningar for moten och ldgesforutsattningar for handelsverksamheter
analyseras. Direfter genomf0rs en fallstudie genom rumslig analys av fem handelsomréaden i
Goteborg dar omrédenas utformning och tillginglighet analyseras for att forsta dess paverkan
pa segregation.

Slutligen landar studien 1 en slutsats om att handel 1 ndrhet till bostédder kan vara en
bidragande faktor till skapandet av levande gator 1 stadsdelar utanfor Goteborgs centrum dér
ménniskor ges mdjligheten att métas utanfor stadskdrnan.

Nyckelord: stadsplanering, segregation, rumslig analys, Goteborg, bostadsomraden,
handelsomraden, méten
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ABSTRACT

City planning in Gothenburg has affected the occurrence of segregation from a historical
viewpoint through political housing programs. The programs have contributed to forming the
city structure which then has caused some neighborhoods to become sheltered from larger
roads and thereby areas have been created where only inhabitants are present. Through the
isolation of these areas, opportunities for people from different social groups to meet are
reduced. This can contribute to decreased social cohesion and in turn the emergence of
various social problems. To counter this, spatial segregation solutions need to be identified on
how city planners can contribute to reducing segregation.

This bachelor thesis presents some of the possible solutions for how the societal problem,
segregation, can be countered through analyzing how commerce affects integration within
different neighborhoods in Gothenburg. In the reports literature study causes for segregations
occurrence are analyzed and different socioeconomic conditions are explored which are
presented in relation to analysis of conditions for interaction and location prerequisites for
commerce. Thereafter a case study is conducted through spatial analysis of five commerce
areas in Gothenburg where the different areas design and accessibility are analyzed to
understand their effect on segregation.

Lastly the thesis lands in a conclusion about how retail in proximity to housing can be a

useful tool in helping create a living street environment in less than central parts outside of
central Gothenburg where people get the opportunity to meet outside of the city center.

Keywords: urban planning, segregation, spatial analysis, Gothenburg, residential areas,
commercial areas, encounters
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Forord

Vid val av @mne infor skrivandet av detta examensarbete tog vi till en bdrjan inspiration frén
Jane Jacobs bok “The Death and Life of Great American Cities”. Denna bok inspirerade oss
till att vilja forska i hur stadsplanering har paverkat segregationen i en stad och vi valde da
Goteborg. Vi ville gora detta for att bidra till att skapa underlag som kan leda till att framtida
stadsplanerare planerar en stad déar den ofrivilliga segregationen orsakad av stadsplanering
minskar 1 stillet for att 6ka. For att gora denna analys har vi fétt hjélp av var handledare Job
Van Eldijk som véglett oss under arbetets gang genom att till en bérjan rekommendera oss att
ldsa en serie forskningsrapporter om segregationen i Goteborg. Senare under arbetets gang
fick vi d&ven mycket hjélp av vir handledare med att avgrdnsa oss pa ett bra sitt vilket vi vill
tacka honom for. Vi vill dven tacka var examinator Lars Marcus som ndrvarat pd
avstimningsmoten under arbetets gang och givit oss feedback pa vért arbete samt vara
opponenter Kahrin Ekholm och Albert Mauritzson som ldst och opponerat pa var rapport.

Lina & Alexander
Goteborg, 2024
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Begreppslista

Mote
Ordet méte kan ha olika innebdrd. I denna rapport menas med ett mote att personer av ett
sammantriffande tréffas utan att det var planerat i forvag (NE, 2023d).

Personerna som mots behover inte nédvandigtvis samtala med varandra. Det handlar mer om
forutséttningarna for att motas eller traffa pa varandra pa offentliga eller semi-offentliga
platser och hur stadsplanering bidrar eller har bidragit till att skapa dessa forutsittningar.

Offentligt rum
Ett begrepp som anvinds for att beskriva den del av stadens byggda miljéer som allménheten
har tillgang till (NE, 2023c).

Offentlig plats
Enligt forsta kapitlet, andra paragrafen 1 ordningslagen SFS 1993:1617 avses:

“1. allmdnna vigar,

2. gator, vigar, torg, parker och andra platser som i detaljplan redovisas som allmdn
plats och som har upplitits for sitt dndamal,

3. omrdden som i detaljplan redovisas som kvartersmark for hamn- verksamhet, om
de har upplatits for detta dndamadl och dr tillgdngliga for allmdnheten, samt

4. andra landomraden och utrymmen inomhus som stadigvarande anvdinds for
allmdn trafik.” vara offentlig plats.

Semi-offentliga rummet

Da det kan finnas olika grader av offentlighet hinder det att forskare som arbetar med
begreppet offentligt rum &dven ndmner begrepp som halvprivata eller halvoffentliga rum
(Wikstrom & Olsson, 2012). I denna rapport bendmns verksamhetslokaler saisom butiker,
caféer och restauranger som allménheten har tillgdng till under utsatta oppettider som
semi-offentliga rum.
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1. Inledning

Sedan 1990-talet har segregationen i Sverige okat kraftigt (Boverket, 2021a). Detta innebér
att manniskor tillhorande olika befolkningsgrupper fran olika omréden i Sverige rumsligt
sarskiljs 1 storre omfattning dn tidigare (NE, 2023a). Det finns tva stadsplaneringsinitiativ
som i stor utstrackning bidragit till denna kraftiga 6kning av segregationen i landet, dessa &r
miljonprogrammet och folkhemmet som varit bidragande faktorer under andra halvan av
1900-talet (Legeby et al., 2014). For att identifiera 10sningar pa hur framtida stadsplanerare
ska kunna bidra till att minska den negativa segregationen i samhéllet genom stadsplanering
har darfor denna rapport tagits fram. Rapporten &r tankt att bidra till att presentera 16sningar
pa hur en stad som Goteborg 1 framtiden kan goras mindre segregerad i stillet for mer
segregerad med handel som ett verktyg. Utformningen av stadsrummet i Goteborg analyseras
med fokus pa olika omrddens sammanhangande, tillgéngligheten till butiker, restauranger och
caféer for invanare fran olika delar av staden samt hur placeringen av torg eller
handelsomraden paverkar flodet av manniskor och vilka som besdker omradet. Analysen
utgar ifran att personer och befolkningsgrupper moéts 1 och runt en butik om denna butik har
en bredare dragningskraft.

1.1 Bakgrund

I Goteborgs omraden som préglas av ofrivillig segregation finns idag stora problem med
déliga socioekonomiska forutsdttningar, medan i omraden med frivillig segregation ar de
socioekonomiska forutsittningarna goda (Boverket, 2021a). I en del av de ofrivilligt
segregerade omradena som dven anses vara utsatta omraden finns dven stora problem med
hog arbetsloshet samt ett stort antal personer som inte klarar av att ta examen fran
grundskolan och dirav inte har moéjligheten att vidareutbilda sig (Legeby, et al., 2014). Detta
visar pa att den oftrivilliga segregationen i Goteborg dr ett problem.

Studien bygger till stor del vidare pa forskning frin en serie vetenskapliga rapporter vid namn
Delad Stad (Legeby, et al., 2014) som undersoker segregation och det offentliga rummet 1
Goteborg. Forskning har genom dessa rapporter tidigare gjorts pd hur segregationsproblem
ska 16sas med hjdlp av stadsplanering. I en del av forskningen beskrivs utformningen av
allménna platser spela en viktig roll i att antingen minska segregationen eller 6ka den. For att
bygga vidare pa denna forskning kommer 1 denna rapport motesplatser i form av
handelsomraden och torg dir butiker, caféer och restauranger finns analyseras. Fokus ligger
pa de forutsittningarna som kravs for etablering av handelsverksamheter for att de ska
fungera som ett verktyg mot segregation.

1.2 Syfte

Syftet med studien &r att analysera och identifiera 16sningar for hur stadsplanering kan bidra
till att minska segregationen i Géteborg genom att bidra till skapandet av goda forutséttningar
for moten och interaktion mellan ménniskor tillhdrande olika befolkningsgrupper. Detta gors
genom analys av handelsomraden 1 Goteborg samt identifiering av vilka typer av



verksamheter och vilka ldgesforutséttningar som finns. Samt av vilka sammansittningar av
olika verksambheter i ett omrade som skapar bra forutsittningar for att personer inom en
stadsdel samt personer frin hela staden ska motas 1 butiker, caféer och restauranger pa dessa
platser.

1.3 Mal

Malet med studien ar att skapa en djupare forstaelse for hur stadsplanering i Goteborg kan
paverka och potentiellt minska segregationen 1 staden. Genom att undersdka hur
utformningen av olika verksamhetsomraden, sarskilt med fokus pa handelsplatser och
motesplatser, bidrar till att skapa forutsdttningar for interaktion mellan olika
befolkningsgrupper, syftar studien till att identifiera nyckelfaktorer for en inkluderande
stadsutveckling. I studien presenteras konkreta rekommendationer och dvervdganden for
framtida stadsplanering i Goteborg, med maélet att forbéttra mojligheterna for handel och
sociala méten som frimjar integration och samhorighet i staden.

1.4 Avgriansningar

For att gora studien genomforbar inom den begrdansade tidsramen maste vissa avgransningar
goras. Segregation ar ett brett begrepp med manga paverkande faktorer, ddrav kan inte alla
undersokas 1 denna rapport. En avgriansning som gjorts dr déarfor att geografiskt avgransa
studien till Goteborg samt att fokusera pd omrdden i1 Goteborg som inte ligger mitt i centrum.
Utover detta dr studien avgransad till att analysera stadsplaneringens paverkan pé
segregationen i staden genom analys av olika verksamhetsomradens utformning inklusive
dess anknytningar till bostadsomrdden samt andra omréden i staden. Fokus ligger pa att
utvérdera och analysera hur forutsittningarna for moten i1 butiker, restauranger och caféer
bidrar till att minska segregationen mellan olika befolkningsgrupper i Goteborg.

1.5 Problemformulering

I Géteborg dr en minskning av segregationen viktig for att bidra till att 6ka jamlikheten bland
stadens invdnare och pa sd vis uppnd en hogre grad av social héllbarhet i staden. For att
undersdka mojliga 16sningar pa detta problem kommer dirav hur handel kan vara en
bidragande faktor for skapandet av béttre forutsattningar for mdten och i sin tur minskning av
segregation utredas i denna rapport genom att besvara foljande fragestillningar:

- Hur bidrar stadsrummets utformning till 6kad segregation respektive minskad
segregation genom tillgang till handel, motesplatser, kollektivtrafik och véagar?

- Hur kan torg och andra handelsomraden bidra till att 6ka integrationen i staden?
- Hur paverkar fysiska barridrer sdsom vignitets utformning forutsittningarna for
moten mellan befolkningsgrupper inom ett omrade samt frén olika omrden?

- Pé vilka sitt och pa vilka platser brukar minniskor métas och vad dr ett mote?
- Hur ir métesplatser sdsom torg och handelsomriaden utformade i1 Géteborg?



2. Metod

For att genomfora detta examensarbete har metoden flermetodsforskning anvints for att
skapa en tydligare och mer komplett bild av underskningsomradet (Denscombe, 2018).
Dirav har kvalitativa och kvantitativa metoder anvints. Flera delmoment har successivt
avklarats. Dessa delmoment &r: att genomfora en litteraturstudie, inldsning av artiklar samt
Ovrigt material, val av parametrar att undersoka genom rumslig analys, val av program att
anvédnda for rumsliga analyser, val av omraden att undersoka 1 Goteborg, utforande av
rumsliga analyser, analys av resultat och slutligen diskussion av hur stadsplaneringen 1
Goteborg har paverkat segregationen 1 de valda omradena och i staden 1 sin helhet.

Metoder av hogst relevans som anvénts i rapporten dr rumsliga analyserna som innefattar
skapandet av kartor i Urban Calculator samt vidare analys av de valda omradena i fallstudien
som undersokts efter att teoretiska bakgrunden skrivits.

Sammanfattningsvis har en analys av vetenskaplig litteratur, informationsinsamling fran
myndigheter och hemsidor samt analyserna i Urban Calculator genomforts. Genom dessa
analyser bidrar studien till att skapa en holistisk syn pa hur stadsplaneringen kan bista i att
forma Goteborgs stads sociala dynamik. Diarmed ges viktig vigledning for att frimja en mer
enhetlig och rittvis stadsstruktur i Géteborg och liknande stéder.

Arbetsprocessen for att undersoka detta presenteras nedan dir metoder som anvénts for
genomforandet av studien visas. Med arbetets syfte samt begrinsade tidsatgang i atanke har
metoderna valts ut samt ansetts vara relevanta for genomforandet av studien. I detta avsnitt
presenteras de anvinda metoderna i samband med att anvindandet av dem beskrivs utforligt.
Olika faser for de olika metoderna kan utlésas 1 figur 2.1 nedan.

Planeringsfas Litteraturstudie

Planeringsfas

e Kartgenereringsfas Informationsbearbetningsfas

for fallstudien

Informationsbearbetning och

L Platsbes6k

integrering

Figur 2.1 Arbetsprocess for genomforandet av studien.



2.2 Litteraturstudie

En litteraturstudie genomfordes infor den rumsliga analysen som en del av bakgrunden till
genomforandet av analyserna i Urban Calculator. Hir beskrivs segregationen och dess
uppkomst, fysiska barridrer, mdten i det offentliga rummet, betydelsen av begreppen, strak
och nirhet, samt ldgesforutsattningar for handel. Genom att utfora litteraturstudien kunde
relevanta omradesattributer identifieras i ett avslutande avsnitt vilka sedan bidrog till att
relevanta omraden som skulle undersokas i1 den rumsliga analysen kunde viljas ut. Dessa
hittas i litteraturstudiens avslutande avsnitt, forutsattningar for moten i handelsomraden.

Vid analys av forutséttningar for méten 1 handelsomraden identifierades relevanta
omrédesattributer och kriterier for etablering av handel genom inhdmtning av information
frén en branschtypisk hemsida for handel, information fran en rapport frdn Goteborgs Stad
samt information frdn en debattartikel skriven av en professor i foretagsekonomi och en
docent i etnologi vilka analyserade torgets och handelns paverkan pd moten. Detta bidrog
sedan till att fem omraden 1 G6teborg kunde véljas ut som skiljde sig 4t gillande vilka
kriterier som uppfylldes i olika grad vid en forsta observation av omradenas utseende och
tillgdnglighet med hjilp av platsbesok och Google Maps. Omradena analyserades sedan i en
rumslig analys.

2.3 Rumslig analys

Den rumsliga analysen i denna studie har genomforts i tre steg. Forst har det varit en
planeringsfas, sedan en kartgenereringsfas dér kartorna har skapats och sist en
informationsbearbetningsfas. De olika faserna beskrivs i fortséttningen av detta
metodavsnitt.

Den rumsliga analysen syftar till att kartligga motesplatser i handelsomraden och vid torg
samt undersoka hur stadsplanering paverkar dessa moétesmojligheter genom en
multikriterieanalys. Resultaten tillsammans med den inledande litteraturstudien skapar
tillsammans en bild for hur segregation kan motverkas genom skapandet av bittre
forutséttningar for moten via handel. Ett explorativt urval tillimpas och inkluderar omraden
med unika egenskaper for att forsta stadsplaneringens roll i att skapa motesplatser. Urban
Calculator anvindes for att analysera fem utvalda omraden i Goteborg, med fokus pa strék,
ndrhet, handel och kollektivtrafik. Efter analys av dessa omraden presenteras avslutningsvis
en utviarderingstabell dir en jamforelse av hur omradena skiljer sig at géllande
lagesforutsittningar for handel presenteras tillsammans med en efterfoljande jamforelse 1
text.

Innan arbetet med att skapa kartor i urban calculator paborjas, definieras syftet med
genomforandet av den rumsliga analysen. Syftet dr att utforska och kartldgga de olika
karaktirerna och forutsattningar for moten 1 handelsomraden och runt torg i Goteborg samt
att utreda hur stadsplanering har paverkat mojligheten att motas i dessa omraden. Resultatet
frdn den rumsliga analysen ska tillsammans med litteraturstudien bli ett underlag som kan



anvindas vid vidare forskning inom &mnet stadsplaneringens paverkan pa segregation i
Goteborg med fokus pd handelsomraden samt av stadsplanerare som planerar utvecklingen av
handelsomraden.

2.4 Utformning av omradesanalys

For att analysera de fem utvalda omradena i Goteborg ytterligare har digitala och fysiska
besdk av platserna genomforts. Moten har planerats for att diskutera och analysera intrycken
frén platsbesoken. Sedan har den inhdmtade informationen bearbetats och integrerats med
resultatet fran den rumsliga analysen.

Platsbesok for analys av Goteborg samt de fem utvalda omradena har skett delvis digitalt
genom anvindning av Google Maps och Google Street View vilket mojliggdr snabba
fokuserade analyser av specifika platsegenskaper. Vid analys av staden har sedan intrycken
fran besok pa platserna kompletterats med mer 6versiktliga upplevelseintryck fran fysiska
besok pa platserna. Intrycken fran platserna har antecknats och analyserats.

2.5. Urval for fallstudie

I detta delavsnitt presenteras omraden som analyserats infor genomforandet av fallstudien.
Tre omriden valdes bort medan fem omriden valdes ut for vidare undersdkning. D& vidare
analys av alla omriden i Goteborg skulle blivit for omfattande for att kunna inkluderas i
denna rapport var detta urval nédvéndigt. Genomforandeprocessen for detta urval borjade
med att ett antal omraden valdes ut for en fOrsta analys, sedan utférdes en sallning for att inte
undersoka vidare och gora kartor for omraden som inte var av intresse att undersoka vidare
av diverse olika orsaker. Analysen av Goteborg infor valet av undersokningsomraden
genomfordes genom att observera omradena pa plats och 1 Google Maps. De omréddena som
slutligen fokuserades pé att analysera vidare var fem olika omrdden 1 Goteborg. Dessa ar
Backaplan, Sisjon, Alekérrsgatan, Kortedala torg och Frolunda torg. Utdver dessa fem
omréden har till en borjan dven Kviberg, Bickebol och centrala Goteborg analyserats, dessa
omrédden har dock i ett senare skede valts bort av diverse orsaker.

2.5.1 Principer for Urval

I borjan av processen att planera studien gjordes ett urval 1 form av val av program, da
bestdmdes det att programmet Urban Calculator skulle anvindas for genomforandet av den
rumsliga analysen. I nésta steg gjordes ett urval i form av val av geografiskt
undersokningsomride. Hir avgrinsas undersokningen till att endast Goteborg skulle
undersokas. Sedan planerades skapandet av kartor som visade fem utvalda omraden i
Goteborg vilka identifierades och valdes under skrivandet av den teoretiska bakgrunden. I de
fem valda omradena planerades forutséttningar for moten att analyseras genom att skapa
kartor vilka undersoker strak, nérhet, butiker, befolkning och kollektivtrafik med hjilp av
Urban Calculator. Att kartligga bostider, torgyta, parkeringsplatser, handel och
kollektivtrafikshallplatser planerades dven 1 dessa omraden.



Genom att tillimpa ett explorativt icke-sannolikhetsurval valdes de fem omradena utifrdn
dess unika egenskaper for att skapa en bred uppfattning av olika utformade omraden.
Explorativa urval r ldmpliga vid undersokning av relativt outforskade &mnen och ett
icke-sannolikhets subjektivt urval ger oss mojligheten att vilja ut ett tvirsnitt av omréden
som representerar olika utformningar med olika karaktdrer som vi anser ha stor relevans for
forskningsomradet (Denscombe, 2018).

Studien har avgrinsats genom att utesluta analys av centrala Goteborg. Fokuset har varit pa
att analysera omraden med en mer planerad utveckling, det vill siga omrdden som utvecklats
under en kortare tidsperiod 4n centrala Goteborg som mognat under en lidngre tid. Genom att
tillampa principer for urval stravar vi efter att fa en forstdelse for hur stadsplanering paverkar
ménniskor genom att skapa motesplatser i form av handel.

Skapandet av kartorna blev steget som kom efter att planera den rumsliga analysens upplagg
och vad som undersoks i kartorna. De omradena 1 Goteborg som har studerats djupare 1 den
rumsliga analysen samt senare dven genom platsbesok dr Backaplan, Sisjons industriomrade,
Alekirrsgatan, Frolunda Torg och Kortedala torg.

Omradena har i forsta hand genomgatt kvantitativa analyser av gatundtverket, befolkning,
butik, och kollektivtrafik. Gatunitverkens strak och nirhet har analyserats for bade
motoriserade och icke motoriserade végar.

Efter skapandet av alla dessa kartor for alla omraden har de kartorna som varit av relevans
valts ut, analyserats och presenterats i resultatavsnittet.

2.5.2 Bortvalda omraden

Kviberg valdes bort i borjan av urvalsprocessen for att trots att omrédet har besdksdrivande
verksamheter med nérliggande bostadsomraden sé ar storre delen av de besdksdrivande
verksamheterna sportrelaterade. I denna rapport undersoks endast verksamheter 1 form av
butiker, caféer och restauranger och dirav passade detta omrdde inte in i avgridnsningen.
Omradet kan dédrav dven delvis ses som ett misslyckat omrade ur ett integrationsperspektiv pa
grund av att mestadels de som &r sportintresserade har anledning att besdka platsen medan
personer som inte r intresserade av sport inte har ndgon sérskild anledning att dka dit pa
grund av bristen pa caféer och butiker i omrédet. Detta gor omradet till ett delvis misslyckat
omrade i Goteborg da det innehaller ett utbud av verksamheter som ménniskor inom
stadsdelen samt fran olika stadsdelar i Goteborg har anledning att besoka, dock endast
manniskor som &r intresserade av sport.

Bickebol ir ett handelsomrdde som sallades bort infor att omradesanalyserna 1 Urban
Calculator skulle goras pa grund av att omradet saknar nérliggande bostadsomride vilket
leder till att det endast &r ett externhandelsomrde i stéllet for ett centrum i en stadsdel. Detta
bidrar dven till att endast en viss typ av personer har goda mojligheter att besoka omradet da



det dr mest fordelaktigt att ta sig dit med bil nir inga nirliggande bostidder finns och en stor
del av omrddet bestar av stora parkeringsplatser. Tillgdngligheten for gdende ér dérav inte
sarskilt bra. Utover detta ligger dven de ndrmsta bostadsomrddena pa andra sidan av
Kungilvsleden som passerar vister om omradet samtidigt som Gota Alv passerar dster om
omrédet. Ddrav finns dven fysiska hinder for att omradet ska kunna vara bidragande till
integration och samhorighet.

Avslutningsvis valdes dven centrala Goteborg bort pa grund av att de centrala delarna av
Goteborg med ett stort utbud av butiker, restauranger, caféer och bostiader kan anses lyckat ur
ett integrationsperspektiv genom att redan vara ett blandstadsomrade och pa grund av att det
ar centrumet 1 Sveriges nést storsta stad. Ddrav ér dven forbindelserna bra med
kollektivtrafik. Personer frén alla stadsdelar i hela Gteborg har dessutom anledning att
besdka omradet da det inte endast &r en stadsdels centrum utan hela stadens centrum vilket
bidrar till att skapa bra mojligheter for att motas dar vilket leder till att det inte blir ett omrade
som dr av virde att undersoka i denna rapport dé det med dessa forutsittningar kan anses vara
en sjdlvklarhet att omradets utformning bidrar till att skapa béttre forutséttningar for minskad
segregation.

2.5.3 Valda omraden

De verksamhetsomrddena som valts att analyseras vidare i fallstudien &r Backaplan, Sisjons
industriomrade, Alekérrsgatan, Frolunda Torg och Kortedala torg. Omradena kan ses
utmarkerade pé kartan nedan 1 figur 2.1.
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Figur 2.1 Karta over Géteborg ddr omrddena fallstudien baseras pd finns utmarkerade.

Urvalet genomfordes efter analys av vilka handelsomraden som finns i Goteborg och analys
av vilka som kunde anses vara relevanta att undersoka for att genomfora denna studie. Da
mélet med fallstudien var att utreda huruvida handelsomraden 1 Géteborg péverkas av
segregationsproblem pa grund av dess utformning samt att analysera omrddenas uppbyggnad
for att utreda hur de bidrar till att skapa béttre forutsattningar for méten bestimdes det att de
fem valda omrddena var relevanta att undersoka. Detta dd de &r i olika delar av Goéteborg, ar
olika utformade samt ligger utanfor Goteborgs mest centrala delar.

De fem olika omrédena valdes ut av olika orsaker. Till stor del 1ag fokuset pa att de
tillsammans skulle skildra en rittvis bild av handelsomradena utformning 1 Goteborg.

Kortedala torg dr ett mindre omrade med ett handelscentrum i form av ett torg. Torget dr
omringat av byggnader vilket gor att siktlinjerna inte dr extremt 6ppna och att torget gdms s
pass mycket att det har funnits ett behov att sitta upp en stort skylt som sidger Kortedala Torg
med stor text och en pil mot en liten grind vilken leder till torget. Omradet ar intressant
eftersom att det &r centrum for sodra Kortedala, en stadsdel som ursprungligen byggdes som
en satellitstad och dirfor ger en insikt for hur det fungerar 1 mindre stider, fororter men dven
satellitstdder inom storre stiader.



Alekérrsgatan dr ett mindre handelsomride som ligger nédra Kortedala torg samtidigt som
flertalet fysiska barridrer finns mellan de tva handelsomrédena som bidrar till att skilja dem
at. Alekarrsgatan ar ett intressant omrade att undersoka dd omrddet tydligt syns fran bilvigen
men har dalig tillgédnglighet pa grund av végars utformning i omrédet samt avsaknaden av
avfarter frin de storre vigarna. Omrédet har dven en del speciella livsmedel som séljs pa
platsens café och pa mataffaren vilket kan innebéra att dessa verksamheter kontrar den sdmre
tillgangligheten genom att vara besdksdrivande.

Backaplan som ligger pd andra sidan dlven, sydvéster om de tvé tidigare ndmnda omradena ar
ett storre omrade med storre utbud av verksamheter som har bra forbindelser med bil och
kollektivtrafik pa grund av omradets strékcentralitet samt ett stort antal parkeringsplatser.
Omradet har dven ett intilliggande bostadsomride. Darav &r detta omréde intressant att
undersoka.

Sisjons industriomrade &r ett omrade som liknar Backaplan i utseende med verksamheter,
vagar och parkeringsplatser centralt i omradet medan bostidder ligger placerade intill omradet.
Vad som dock skiljer omradet fran Backaplan ir att Sisjons industriomrade ligger i en annan
del av Goteborg samt att forbindelserna med kollektivtrafik ar sdmre till detta omrade vilket
dven gor det till ett intressant omrade att undersoka.

Avslutningsvis finns det sista omradet som valts ut till fallstudien och kallas Frolunda Torg i
nédrheten av Sisjons industriomrade. Frolunda Torg ér ett kdpcentrum dér torget &r inomhus 1
mitten av en byggnad med olika butiker runt omkring. K&pcentret har dven parkeringsplatser
runt om byggnaden, ett tillhorande resecentrum for kollektivtrafik samt nérhet till bostéder.
Frolunda torg skiljer sig mycket fran de andra handelsplatserna da storre delen av butikerna,
restaurangerna och caféerna dér har sina entréer inomhus i stéllet for att ha entré frin gatan.



3. Teoretisk bakgrund

I detta avsnitt presenteras tidigare forskning genom en definition av begreppet segregation,
beskrivningar av olika former av segregation och hur Géteborg paverkats av segregationen i
samhillet. Fysiska barridrer i staden, moten i det offentliga rummet, ldgesforutséttningar,
strak, nirhet och gatunitverk samt Boverkets segregationsbarometer omradestyper och
ojamlikhetsindex behandlas dven 1 detta avsnitt.

3.1 Segregation och dess uppkomst

Segregation ar ett begrepp vilket i sin helhet kan definieras som hur olika befolkningsgrupper
1 samhaéllet rumsligt sérskiljs (NE, 2023a). Det finns flera olika bidragande faktorer till varfor
segregation kan uppsta och hur ménniskor sérskiljs. En del personer blir exempelvis 1 hogre
grad utsatta for segregation pa grund av sin socioekonomiska status och pé grund av
samhillets uppbyggnad.

I Sverige finns historiskt sett tva olika stadsplaneringsinitiativ som spelat en stor roll 1 att
bidra till segregation i det svenska samhdllet 1 storstadsomraden dé de bidrog till byggandet
av manga bostdder under kort tid (Legeby et al., 2014). Dessa dr folkhemmet och
miljonprogrammet som spelade en stor roll vid byggandet av bostédder och bostadsomréden
under andra halvan av 1900-talet. Utformningen av manga bostadsomraden som byggdes
under denna period har bidragit till minskade mdjligheter att spontant traffa manniskor i
nidromradet runt bostider pa grund av dess avsaknad av urbana bekvamligheter. Detta bidrar
till 6kad segregation i vissa bostadsomraden da tidigare forskning visar pa att allmdnna
platser och dess utformning kan bidra till minskad segregation genom att bidra till sociala
interaktioner om de dr utformade med bra koppling till 6vriga samhéllet och innehall av
urbana bekvamligheter.

3.1.1 Rumslig segregation

I Goteborg finns omraden med olika typer av segregation.

En del av dessa har byggts under en tid da svenska staten tog initiativet att bygga nagot som
kallades for folkhemmet, samt &ven nigra ar senare mellan 1960-talets mitt och 1970-talets
mitt som en del av miljonprogrammet (Legeby, et al., 2014). Ett exempel pa ett sadant
omrade dr Norra Biskopsgarden som byggdes under tiden da staten byggde folkhemmet. Vid
utformningen av nya omraden pa platser som exempelvis Norra Biskopsgarden under tiden
dé folkhemmet och dven miljonprogramsomrddena byggdes fanns karaktérstypiska drag i
omrédets utformning dir trafiken delades av frdn bostadsomradena och gagatorna for att
skapa bittre bilfria utomhusmiljoer for de som vistades i omradena. Tanken bakom detta var
att skapa utomhusmiljéer som mojliggjorde moéten i stadsrummet for de boende i omradet. Ett
problem med detta blev att det endast var boende i omradet som hade anledning att ta sig dit
och motas vilket avskdrmade dessa stadsdelar frin resten av staden. Vidare bidrog dven
hojden pé husen till en sorts segregation dd kontakt med gatan férsvinner om en bostad ér
hogre upp dn véning 5 (Gehl, 2018).
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En annan typ av segregation som finns i andra omréden &r den frivilliga segregationen
(Greenstein et al., 2000). Denna typ av segregation kan pa sin spets uppsta i grindsamhéllen
dér de boende har en inhégnad runt sitt bostadsomrade som hindrar andra frén att ta sig in 1
omrédet. Da frivillig segregation handlar om att vilja att leva i segregation fran andra grupper
behover denna typ av segregation dock inte endast uppsta i ett grindsamhille utan skulle dven
exempelvis kunna ses som den typen av segregation som uppstar i omraden i Géteborg med
bade villor och ldgenheter dir ménniskor viljer att inte vistas och mdtas pd allmén plats. Har
kan boende hélla sig pé sin tomt eller sin innergard utan att ha ndgon kontakt med de som bor
pa andra sidan gatan da staketet och 1 manga fall 4ven en vig emellan skiljer de tva
bostadsformerna at och pé sa vis dven minniskorna som bor dir. Detta blir en sorts
segregation inom ett omrade dér avsaknad av nérliggande verksamheter kan leda till att
personer som viljer att leva segregerat inte heller har anledning att motas

pa offentlig plats eller i det semi-offentliga rummet. Utdver detta har inte heller ménniskor
frdn andra omraden anledning att vistas pa de offentliga platserna i dessa omraden.

3.1.2 Boendesegregation

I denna rapport kommer en del av typen av segregation som behandlas vara
boendesegregationen. Denna typ av segregation kan i sig delas in i tre olika delar:
demografisk, etnisk samt socioekonomisk segregation (NE, 2023b).

Den socioekonomiska segregationen uppstar pa grund av att det finns klasskillnader och
resursskillnader mellan olika ménniskor 1 samhéllet som péverkar var en person har mojlighet
att bo (Andersson et al., 2017). Denna typ av boendesegregation anses till storsta del kunna
bidra till att forklara pd basta mgjliga sitt hur segregationsmonster uppstétt da den till stor del
styrts av hur ett bostadsomrdde planerats och utformats. Nir olika bostadsomraden skiljer sig
mycket 1 utformning genom att olika hustyper finns i olika omrdden samtidigt som omradena
i sig till stor del ar enhetliga i sin utformning bidrar detta till att skapa en socioekonomisk
segregation. Detta var nagot som skedde i Sverige under 1970-talet pa grund av hur
bostadsomradena i miljonprogrammet var utformade (NE, 2023b).

Under miljonprogrammets byggtid fanns en malséttning att bostadsproduktionen i1 Sverige
skulle ske 1 ett hdgre tempo édn tidigare och att manga bostidder skulle byggas samtidigt som
kostnaderna for byggandet holls nere (Boverket, 2020). Olika bostadsomraden med olika
hustyper byggdes under denna period, nagot de olika bostadsomréddena dock hade gemensamt
var att fokus l14g pa att de skulle vara enhetliga samt att en mindre méngd arbetskraft skulle
krévas fOr att spara pé tid och pengar vid byggandet av bostdderna. Att bygga pa detta sitt dar
hela bostadsomraden blir enhetliga bidrar i sin tur till att alla bostdder i omradet har liknande
priser vid kop eller hyra av bostad samt att i omraden dér ett hus kan kdpas kan inte en billig
bostad hyras. I omraden dar villor byggts finns dirav inte mojligheten for exempelvis
personer som inte har rad att dga sin bostad att bo da dessa personer behdver flytta till ett
annat omrade i stéllet dir det finns hyresldgenheter (Andersson et al., 2017). Enhetligheten i
ett bostadsomrade bidrar dirav till uppkomst av socioekonomisk segregation.
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Den etniska bostadssegregationen blev ett storre problem 1 Sverige en tid senare, pa
1990-talet (NE, 2023b). Det var den socioekonomiska segregationen tillsammans med
miljonprogrammet som till stor del bidrog till den etniska segregationen dé vissa etniska
grupper har svarare att fa jobb och saledes svarare att tjana tillrdckligt mycket pengar for att
ha réad att dga sin bostad och bo i vissa omraden (Andersson et al., 2017).

Demografisk segregation dr inte ett omrade som utforskats i stor utstrdckning 1 sin helhet
men har en koppling till den socioekonomiska och den etniska segregationen (Andersson et
al., 2017). Alder tillsammans med etnicitet kan exempelvis vara en del av orsaken till varfor
en del av de nyanldnda invandrarna i Sverige hamnar i utanforskap och blir utsatta for
boendesegregation. Dessa personer kommer till ett nytt land, dr unga, kan inte spraket och har
dessutom inte haft sirskilt mycket tid pé sig att skaffa arbetserfarenhet pa grund av sin alder.
Daérav kan de bli paverkade av en demografisk segregation d& de kan ha svérare att hitta ett
arbete och tjdna pengar.

3.1.3 Hur har segregationen motarbetats i Goteborg?

Genom identifiering av de omraden i Géteborg som har sérskilda problem med utanforskap
har arbetet med att minska segregationen i Goteborg paborjats (Legeby et al., 2014). De
identifierade omradena &r Norra Biskopsgarden, Bergsjon, Hjillbo och Gérdsten. Dessa
omraden har identifierats genom att i samtliga omrdden dr mer 4n 48 % av dem som bor dér
arbetslosa. Under en ldngre tid har mer 4n 4,8 % av de fyra omradenas befolkning levt pa
socialbidrag och mindre @n 70 % har tillrdckliga betyg for att vara behoriga att borja
gymnasiet. Varje omrade har dven en population som dverstiger 4 000 personer.

Utover identifieringen av omraden som dr 1 utanforskap har forskning gjorts pa hur
stadsplanering och utformning av publika ytor kan bidra till att 6ka eller minska
segregationen (Legeby et al., 2014). Detta kan ske genom att antingen skapa bra
forutsittningar for moten eller skapa déliga forutsittningar. I de fyra identifierade omradena
ar forutsattningarna for moten och minskad segregation daliga, delvis pa grund av omradenas
daliga tillgang till urbana bekvamligheter.

Det finns fler omraden i Goteborg dn de fyra ovanndmnda som har problem med utanforskap
och segregation. Atgirder har vidtagits i flera omraden for att bidra till att minska
segregationen och utanforskapet. Exempelvis har ett kulturhus byggts i Bergsjon (Goteborgs
Stad, u.4.). Utdver detta har dven en saluhall byggts i Kvillebdcken for att skapa en ny
mdtesplats pa Hisingen dér fler personer frin olika omraden kan moétas for en dkad
integration i Gteborg (Kville Saluhall, u.4.).

3.1.4 Boverkets segregationsbarometer, omrddestyper och ojimlikhetsindex.

Trots att studien inte direkt avser att specifikt undersoka socioekonomisk segregation sd ar
dessa sammanfldtade problem som blir svéra att behandla separat och dirfor kan
undersdkning av socioekonomisk segregation anses bidra med viktiga insikter.
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Boverkets segregationsbarometer &r ett verktyg for att kartldgga och folja utvecklingen av
omraden fran ett segregationsperspektiv (Boverket, 2021c). Segregationsbarometern har tva
métt, omrddestyper och ojamlikhetsindex. Dessa métt gér det mojligt att méta segregation
inom omrdden och gor det mojligt att folja ett omrades utveckling 6ver tid. Métten bor
anvindas tillsammans for att skapa en sa verklighetstrogen bild som mojligt.

Det finns fem olika omradestyper som Boverket anvéinder sig av (Boverket, 2021c¢). De
anvénds for indelning av omraden baserat pa sociekonomiska forutsattningar och definieras
enligt foljande:

“Omraddestyp 1 — omrdden med stora socioekonomiska utmaningar
Omrddestyp 2 — omrdden med socioekonomiska utmaningar

Omrddestyp 3 — socioekonomiskt blandade omrdden

Omrddestyp 4 — omraden med goda socioekonomiska forutsdttningar
Omradestyp 5 — omrdden med mycket goda socioekonomiska forutsdttningar.”
Ojamlikhetsindexet méter hur olika socioekonomiska grupper ar fordelade inom lénet eller
kommunen, hur de l4gsta respektive hogsta inkomstgrupperna ér fordelade och om de &r dver
eller underrepresenterade inom vissa omraden (Boverket, 2021c). Ldn och kommuner
tilldelas ett virde mellan 0 och 100, dér 0 innebir ingen segregation och 100 total
segregation. Goteborgs ojamlikhetsindex for 2021 14g pd 54, en minskning fran 56 ar 2012.
Vilket innebir att under den tiden har Goteborg blivit ndgot mindre segregerat enligt
Boverkets métt, och det ser vi pd omraden som till exempel Kvillebdacken Backaplan som
under dessa nio ar gatt fran omradestyp 1 till 4 vilket illustreras 1 figur 3.1 och 3.2.
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3.2 Fysiska barriarer i staden

Fysiska barridrer dr mer &n bara strukturer som star i vigen for fysisk rorelse, de kan ocksa
skapa och forstérka sociala och ekonomiska klyftor genom segregation (Region Stockholm,
2021). I stader som Goteborg kan dessa barridrer ta form av naturliga hinder sdsom Géta dlv,
som bokstavligen delar staden i tvd delar. Men &ven pa mindre skala kan konstgjorda
strukturer som motorvégar och jarnvigsspar fungera som dividerande linjer, vilket resulterar 1
separerade samhéllen och forstirkt segregation.

Segregationen som dessa fysiska barridrer skapar ar inte bara geografisk utan dven social och
ekonomisk (Region Stockholm, 2021). Omraden som &r avskurna fran varandra kan ha
betydligt olika tillgang till resurser sasom utbildning, arbetsmdjligheter och infrastruktur.
Detta kan leda till en uppratthallande av socioekonomiska klyftor och férhindra méjligheten
till verkliga méten och utbyten mellan olika samhéllsgrupper.

Att overbrygga dessa fysiska och sociala barridrer dr avgorande for att skapa mer inklusiva
och integrerade samhéllen (Region Stockholm, 2021). Genom att planera och utforma stidder
med hénsyn till att minska segregationen och frimja moten mellan olika grupper kan vi
bygga en mer sammanhallen och réttvis stadsmiljo. Detta kan inkludera atgarder som att
skapa mer tillgdngliga och sikra offentliga platser, investera 1 kollektivtrafik som binder
samman olika delar av staden och frdmja blandade bostadsomraden for att minska den
geografiska uppdelningen mellan olika socioekonomiska grupper.
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Genom att aktivt arbeta for att bryta ner de fysiska och sociala barridrer som forstarker
segregationen kan vi skapa en stad ddr méten mellan olika minniskor och kulturer framjas
och dir alla invénare ges lika mdjligheter och tillgang till stadens resurser (Region
Stockholm, 2021).

3.3 Moten i det offentliga rummet och det semi-offentliga rummet

I delad stad av Legeby et al. (2015a) finns en referens till 6versiktsplanen for Goteborg dar
offentliga stadsrum beskrivs vara viktiga for samspelsintegration samt beskrivs vara
bidragande till att skapa mdjligheter for olika grupper i staden att motas. Har beskrivs dven
att dessa moten kan bidra till minskad segregation. Det offentliga rummet 4r en viktig plats
for moten och dérav dr dven det semi-offentliga rummet en viktig plats for moten. Mdten
mellan olika personer frin olika omraden och olika stadsdelar sker pa flera olika platser i
Goteborg. I denna rapport ligger fokuset pd moten som sker utanfor Goteborgs centrum i det
offentliga rummet pa torg och ytor runtomkring butiker, caféer och restauranger samt moten
som sker i dessa verksamheters lokaler, i det semi-offentliga rummet.

3.3.1. Hur mots olika mdinniskor?

Historiskt sett har motena i samhillet som haft en viktig betydelse skett pa offentliga och
semi-offentliga platser sdsom pa torg och i butiker (Ekstrom & Jonsson, 2019). Det var har
som alla handlade det som behdvdes och ddrav méten skedde pa platserna mellan personer
som bodde i omréadet. I dagens samhélle sker inte langre lika ménga moten i de lokala
butikerna pa de lokala torgen pa grund av att fler véljer att handla online i stillet for i sina
narmaste butiker. Ddarav minskar motena mellan ménniskor med olika bakgrunder inom olika
stadsdelar vilket i sin tur kan leda till 6kad segregation.

Hur mots d& ménniskor i dagsldget 1 Goteborg, vilka mots och vad ger bra forutséttningar for
att manniskor inom en stadsdel och dven de som kommer frin andra stadsdelar ska mdtas pé
ett torg eller i ett handelsomréde? De platser som har bést forutséttningar for moéten kan
observeras vara i centrala omrdden med multifunktionella métesplatser (Legeby et al.,
2015a). Dessa kan vara handelsomrdden med bra forbindelser och ett stort utbud av butiker
som manga 1 staden har ett behov eller en dnskan att besoka pa grund av att de har ett drende
att kdpa nagot i en sirskild butik eller besoka ett sérskilt café eller en restaurang. Aven
handelsomraden med nischade butiker eller butiker som upplevs vara en destination att aka
till kan driva besoksnéringen 1 omrddet och 6ka miangden mdten i stadsdelen (Ekstrom &
Jonsson, 2019).

Det finns dven olika forutsédttningar for moten i det offentliga rummet och i det
semi-offentliga rummet (Kovacic, 2016). P4 ett torg som dr en del av det offentliga rummet
kan moten ske nar som helst pa grund av att torget inte har nagra begransade oppettider.
Exempelvis kan detta vara pd grund av att manniskor besoker torget av politiska skél som vid
demonstrationer, for att fa avkoppling eller for att besdka en sérskild verksamhet som har sina
lokaler 1 anslutning till torget.
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3.3.2 Vilka mots?

Dé offentliga rummet r tillgdngligt for alla bidrar detta till att 6ka sannolikheten att moten
mellan personer fran olika bakgrund sker pa platser som &r en del av det offentliga rummet
(Piekut & Valentine, 2016). Det dr inte bara personer frdén samma kvarter som har goda
forutséttningar att motas hér utan dven personer frén olika omrdden. Motena kan ske bade i
det offentliga rummet sdsom i kollektivtrafiken eller i det semi-offentliga rummet sdsom i
affarer pa grund av att olika personer har nagon form av drende pa en plats som bidrar till att
de behdver ta sig till platsen dir de kan motas. Moten kan dven ske pa vig till platsen. De
som mots dr ddrav personer som har en anledning att passera eller ta sig till platsen de mots
pa. Aven personer som méts i det semi-offentliga rummet 4r personer med ett irende pa en
plats vilka har intresset att besoka en sarskild butik, ett café eller en restaurang. Exempelvis
kan det vara 1 en dagligvaruhandel som méten sker mellan manniskor som har behovet av att
handla mat i sin lokala kvartersbutik eller pd stormarknaden som personer fran hela omradet
besoker. De som mots hér dr personer som passerat butiken pa vdg ndgon annanstans eller
aktivt uppsokt den specifika butiken for att handla dar.

3.3.3 Vad iir ett torg?

Torg &r en integral byggsten i1 den urbana miljon som historiskt sett dr en plats dér tillfallig
handel bedrivits eller bedrivs (NE, 2023¢). Numer &r torghandel inte lika vanligt som forr och
torg har fatt andra funktioner. Boverket (2022) beskriver torg som en plats ddar man kan vistas
utan ett specifikt drende, ta en paus mellan olika uppgifter, handla, delta i politiska
manifestationer och andra organiserade moten. Det ar ett offentligt rum dér 6ppenhet och
tolerans ar viktigt, och dérfor méste olika méanniskor kunna kénna sig hemma daér.
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3.4 Nirhet och strik i gatuniitverk

Béde strak och ndrhetsanalyser anvidnds inom stadsplanering och trafikmodellering. De
hjélper till att identifiera kritiska segment for trafikfloden, planera for kollektivtrafik, och
optimera placeringen av kommersiella och offentliga faciliteter (van Nes & Yamu, 2021).

Nérhetsanalys ér en rumslig analys som méter hur néra ett gatusegment &r i forhéllande till
alla andra segment i hela gatunétverket. Den kan ge en forstéelse for hur litt det ar att na en
viss plats inom gatundtverket. Ndrhet méts med space syntax-analyser genom att ta hinsyn
till antalet och storleken pa vinkelfordndringar ldngs en rutt frin ett gaturum till ett annat
inom en viss radie. Om en rutt innebdr fa svingar upplevs den som nirmare 4n en rutt med ett
storre antal svangar. Ett segment med hog nérhet har god koppling till nétverket och ar
sannolikt ett viktigt genomfartsomrade for resor. Darfor dr segment med hog nérhet ofta
attraktiva for kommersiell utveckling eftersom de tenderar att dra till sig fler ménniskor. Vid
nirhetsanalysen har ndrheten berdknats fran varje gaturum till alla andra gaturum inom en
radie pd 1 kilometer for icke motoriserade védgar. Denna radie omfattar kortare resor pa
mindre dn 15 minuter till fots samt med cykel. Inom radien beskrivs och bedéms vilka strak i
natverket som ar viktiga och potentiellt har hoga floden av gang- och cykeltrafik i
nédrhetsanalysen.

Strékanalys dr en rumslig analys som bygger vidare pd ndrhetsanalyser och méter hur ofta ett
gatusegment dr en del av den kortaste rutten mellan tvé andra segment i nitverket. Ett strak
med hog strdkcentralitet r ett nav for trafikfloden och spelar en nyckelroll for rorelse genom
nitverket. Hog centralitet indikerar ofta omrdden med potentiellt hog trafikintensitet. Precis
som ndrhetsanalysen dr dven strakanalysen gjord mellan tva godtyckliga gatusegment inom
en viss radie. Strdkanalysen gors dven pa 1 kilometers radie for icke motoriserade végar.
Vidare undersoks hir dven kortare resor pd mindre dn 15 minuter till fots och det beskrivs och
bedoms vilka strdk i ndtverket som &r viktiga och potentiellt har hoga floden av gdng- och
cykeltrafik. Till skillnad frn nirhetsanalysen gors strakanalysen dven pa 5 kilometers radie
for motoriserade végar i denna rapport. Dér representerar 5 kilometers analysen langre resor
med bil eller andra motoriserade fordon fran andra omraden som &ker till
undersokningsomradet som slutdestination eller dr en del av forbipasserande trafik.

For analyser har verktyget Urban Calculator anvénts, vilket dr ett verktyg framtaget for att
enkelt kunna genomfGra spatiala analyser av gatunétverk. Resultatet fran strakanalysen
representeras ocksd som en virmekarta, dar de varma fargerna rott och orange visar gaturum
som utgor strdk med stor rorelsepotential, medan de gator som ligger mer avsides visas i de
kalla fargerna gron och bla.
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Béde strak- och ndrhetsanalyser anvénds flitigt inom stadsplanering och trafikmodellering
(van Nes & Yamu, 2021). De hjélper till att identifiera kritiska segment for trafikflden,
planera for kollektivtrafik, och optimera placeringen av kommersiella och offentliga
faciliteter. Strdk- och nirhetsanalyser har bada visat sig korrelera med faktiska floden av
gang-, cykel- och biltrafik (Urban Calculator, 2022). Men det &r viktigt att vara medveten
deras begriansningar. Méinniskor véljer ofta rutter baserade pa personliga preferenser,
sikerhet, estetiska viarden och andra faktorer som inte alltid aterspeglas i strdk- och
ndrhetsanalyser d& dessa enbart dr matematiska analyser och inte kan ta hojd for mjuka
vérden 1 stadsstrukturen som paverkar individers val av rutt.

3.5 Forutsiattningar for handel

Det finns olika forutsittningar som krivs for att ett 14ge ska vara rétt lage for en verksamhet.
For handel ar de forutséttningar som kan ses som overgripande att det finns en god
tillganglighet samt att konkurrensen pa platsen dr hanterbar (Goteborgs Stad, 2017). Utover
att laget ar viktigt ar det dven viktigt att nimna att olika 14gen kan vara rétt ldge for olika
typer av verksamheter (Convenience Stores Sweden, u.d.). Ddrav kan ett 1ge som ar fel for
en verksamhet vara rétt for en annan. Vilket ldge som ar ritt ldge for en sdrskild verksamhet
ar vad det verkar saknas information om pa grund av att information om forutséttningarna for
etableringen av olika typer av verksamheter inte verkar vara littillgédnglig. I detta delavsnitt
utreds vilka forutsédttningar som finns for handel.

3.5.1 Platskvaliteter

For att en verksamhet ska upplevas finnas pa ritt plats krdvs det att omradet har en attraktiv
miljo for den verksamhet som planeras etableras pa platsen (Goteborgs Stad, 2017). Miljon
kan vara attraktiv genom att en stadspuls finns pa platsen i form av att miljon upplevs vara
levande om det finns flera verksamheter samlade pé platsen 1 ett kluster. Samtidigt r det dven
viktigt att konkurrensen dr hanterbar, darfor bor det inte finnas for ménga konkurrerande
verksamheter inom samma omrade. Platsen gynnas dven av att ha en lokal téthet vilket
innebdr att det anses fordelaktigt om bostdder finns i anslutning till handelsomradet for att
kunder for verksamheterna ska finnas lokalt

For att bidra ytterligare till att ett handelsomréde ska finnas i en levande miljo dr det viktigt
att handel lokaliseras pa platser dér straken genom omradet har en hog centralitet for att
potentiella kunder ska passera omradet med storre sannolikhet (Goteborgs Stad, 2017). Detta
kan delvis skapas genom att handelsomradet &r en del av ett blandstadsomrade dar det finns
bland annat bostider, skolor och butiker i samma omrade och dir butikerna finns samlade pé
ett stille 1 ett kluster sa att tillgdngligheten till varje butik blir bittre samtidigt som omradet
far bittre forutsittningar for att vara besdksdrivande.

I kontrast till detta kan en plats dven vara ritt plats for en verksamhet om det inte finns ndgon
stadspuls men tillgidngligheten med bil samt tillgangen till parkeringsplatser &r bra. Detta
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géller for att nér den lokala titheten &r 1ag och tillgangen till kollektivtrafik dr dilig 6kar
behovet att ha en god biltillgénglighet (Goteborgs Stad, 2017). For att 14get fortfarande ska
vara bra krévs det dock att verksamheten &r besoksdrivande da den inte har en omgivning
eller andra verksamheter runt omkring som annars hade kunnat bidragit till att {2 fler att vilja
besoka dven denna verksamhet.

Sammanfattningsvis dr vad som verkar gilla universellt for de flesta verksamheterna att strak
och tillginglighet dr en viktig del av faktorerna som paverkar laget och paverkar hur manga
personer som besoker ett omrade och 1 sin tur dven butikerna, caféerna och restaurangerna
som finns 1 omradet. Om fOrutsittningarna ar daliga for att ta sig till ett omrade kommer farre
personer besdka omradet och dérav blir forutsédttningarna for att verksamheter ska lyckas
déliga. Utover strak och tillgdngligheten dr dven vilken typ av verksamhet som finns pa
platsen av stor betydelse beskriver forskare som &r kritiska till forsvinnandet av butiker pa
platser langst mindre centrala strdk da vissa verksamheter dr besdksdrivande dven om
tillgdngligheten ar sdmre (Ekstrom & Jonsson, 2019). Om en verksamhet blir till en
upplevelsedestination kan den bidra till att &ndra platsens forutsattningar da verksamheten ér
besoksdrivande i sig sjélvt.

3.5.2 Tillgiinglighet

I rapporten fran Goteborgs Stad ndmns dven att tillgdngligheten &r viktig vid utbyggnaden av
staden fOr att uppnd malen for hallbar stadsutveckling (2017). Har nimns mer specifikt att
handelsplatser kan vara koncentrerade och finnas i anslutning till arbetsplatser och bostéader
med nérhet till kollektivtrafik for att mélen for hallbar stadsutveckling ska uppnés. Det dr
dven viktigt att kommunen anvénder sig av detaljplanering samt markanvisningar som en del
1 att skapa forutsattningar for att rétt butiker ska etablera sig pa rétt plats. Utover detta dr det
viktigt att kommunen har i dtanke vad som finns runt omkring det planerade handelsomradet
for att oka tillgdngligheten och locka butiksdgare till att vilja etablera sina verksamheter dér.

Platsen gynnas av att ha bra tillgédnglighet med hjélp av kollektivtrafiken och centralt
integrerade géngstrak med intilliggande cykelbanor (Goteborgs Stad, 2017). Orsaken till detta
ar att kollektivtrafiken bidrar till skapandet av levande métesplatser vid resecentrum och
hallplatser som finns i nira anslutning till handelsomréden samtidigt som gang- och
cykelbanor genom omradet bidrar till att fler personer vill rora sig genom omradet vilket dr
ndgra bidragande faktorer till att skapa en stadspuls och oka trivseln i ett omrade.

I kontrast till detta kan en utokad biltrafik till omradet och i omradet med fler
parkeringsplatser riskera att bidra till att skapa ett mindre levande omrade ddr ménniskor
séllan mots pa de offentliga platserna. Om istéillet god forsérjning finns med kollektivtrafik
samt att ett stort antal bostider finns i omridet kan detta rdcka i omriden dér tillgdngen till
parkeringsplatser dr simre (Goteborgs Stad, 2017).
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3.5.3 Handelsomrdden i Goteborg

I figuren nedan gar det tydligt att se hur omséttningen i olika handelsomraden ser ut och var 1
Goteborg omradena ligger. Detta bidrar till att visa pa hur stora inkdp som gors 1 olika
affarsomraden och séledes kan slutsatser dras om vilka omrdden som sannolikt har flest
besokare.

Omesattning (ar 2012) pa Géteborgs handels-
platser. Omsattningen &r uppdelad pa séallan- .
képsvaror och dagligvaror.
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Figur 3.3 Centrala Géteborg stdr for 35% av den totala handelsomsdttningen i Géteborg. Backaplan, Bdckebol,
Frélunda Torg och Sisjon stdr for ytterligare 31%.
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3.6 Forutsittningar for moten i handelsomriaden

I detta delavsnitt analyseras teorin fran tidigare avsnitt om segregation, gatunitverk, moten 1
det offentliga rummet samt forutsdttningarna for handel. Delavsnittet utgdrs av en summering
av vad tidigare avsnitt har lett till for slutsatser om forutsattningar for méten i
handelsomraden i textform samt i en summerande lista med aspekter av forutséttningar for
mdten i handelsomraden.

Handelsverksamheter dr av central betydelse for hela stadsdelar. Dessa etableringar
koncentreras ofta till specifika platser inom en stadsdel och blir dirmed en drivkraft for besok
till omrédet 1 sig, 1 motsats till de lokala kvartersbutikerna och krogarna.
Handelsverksamheter kan spela en avgorande roll for att skapa en mer inkluderande
stadsplanering och dérigenom minska segregationen. Genom att koncentrera siddana
faciliteter till specifika platser inom en stadsdel mdjliggors skapandet av en mer enhetlig och
tillgénglig miljo for alla invanare, oavsett socioekonomisk bakgrund eller geografiskt ldge.
Detta dr sérskilt viktigt eftersom olika delar av staden ofta kan ha olika tillgang till
handelsplatser och andra offentliga tjanster, vilket kan bidra till att forstirka socioekonomiska
klyftor och segregation.

Genom att skapa kluster av verksamheter samlade pa ett vélplacerat omrade kan klustrena
gemensamt bidra till att forma en stadsdels identitet och ge den dess specifika kidnnetecken.
Detta skapar en attraktiv och levande miljo som blir en destination i sig, vilket lockar
besokare fran olika omraden och skapar ddrmed en koppling mellan olika delar av staden. Pa
sa vis kan dessa omraden fungera som knutpunkter dit manniskor soker sig, vilket i sin tur
kan 6ka sammanhallningen och forstaelsen mellan olika grupper.

Tillgdngligheten for gangtrafikanter, cyklister och bilister, tillsammans med kollektivtrafiken,
ar ocksa av avgorande betydelse. Centralt beldgna strak for dessa transportmedel ar
fordelaktiga for att underlétta for ménniskor att nd dessa verksamheter.

For att fordjupa forstaelsen av vilka forutsittningar som krévs for en effektiv handel har vi
sammanstéllt uppfattningar kring lagesforutsittningar for att identifiera overgripande
generella monster som styr valet av valet av handelsplats placeringar. Dessa forutsittningar ar
generella da det kan variera fran butik till butik, vilket innebér en utmaning nir det géller att
skapa en heltickande bild av de exakta forutsattningarna for olika typer av
handelsverksamheter. Mgjligen hade dessa kunskaper kunnat samlas in genom intervjuer,
men detta {61l utanfor omfanget av den aktuella studien. Vi har ddrmed tagit fram en lista
med aspekter av forutsdttningar for méten i handelsomraden:
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1.  Platskvaliteter
1.1.  Attraktiv miljo
1.2.  Stadspuls/levande miljo
1.3.  Destination
2.  Tillgingligheten
2.1.  Gangtillgénglighet
2.2.  Cykeltillgidnglighet
2.3.  Bra forbindelser med kollektivtrafik
2.4. Bilvégar
2.5.  Parkeringsplatser
2.6.  Befolkningstathet
3.  Verksamheter
3.1.  Verksamhetsmingd
3.2.  Verksamhetsvariation

Négot som kan observeras 1 listan ovan och dven ar viktigt att pdpeka ar att en del av
aspekterna av lagesforutséttningar har olika motstridiga krav. De aspekter som sérskilt
utmérker sig som motstridiga &r attraktiv miljo tillsammans med bostdder och
géangtillgéngligheten 1 forhallande till biltillgénglighet. Om ett omrdde har en attraktiv miljo,
bostéder och en bra gingtillgdnglighet har det bra forutsdttningar for att vara trevligt att vistas
i vilket i sin tur kan leda till att ménniskor mots dar.

Om biltillgdngligheten i och till omréadet dr dalig kan det dock bli svért for ménniskor fran
olika samhéllsgrupper att mdtas diar om inte kollektivtrafiken till och fran platsen &r bra. Det
kan dven vara svart for handelsverksamheter att ga runt om detta ar fallet vilket innebér att
handeln mar bra av att biltillgéngligheten ar bra da detta kan bidra till fler besokare for
verksamheterna i omradet. Samtidigt finns &ven en risk att omradets attraktivitet blir sémre
om biltillgéngligheten &r for bra da detta skulle paverka omradets utseende och
géangtillgéingligheten genom en stor tillgéng till parkeringsplatser samt bilvigar.

Avslutningsvis kan dirmed ndmnas att lokalt kan en sdmre biltillgédnglighet vara positivt for
att detta okar trivseln 1 omradet runt affarerna och 6ppnar upp for mojligheten att motas pa
gatan eller utanfor verksamhetslokalerna. I kontrast till detta kan handelsverksamheterna ta
skada av detta genom minskade intdkter om tillgdngligheten &r for lag pa global niva da detta
bidrar till minskat antal besokare som kommer till omradet. Aven detta paverkar indirekt
mdjligheten att mdtas genom att paverka vilka som méts. Ar globala tillgiingligheten 1g kan
inte personer som bor i olika omrdden métas lika enkelt 1 ett omrade och da bidrar omradet
endast till att pdverka lokal integration i stillet for att paverka integrationen i hela staden.
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4. Resultat

I detta avsnitt presenteras och analyseras studiens resultat. Forst beskrivs analysen som
utforts med hjélp av Urban Calculator och kartor med tillhérande analyser presenteras. Har
presenteras dven kartor vilka visar torgyta, parkeringsyta, handel, kollektivtrafikshallplatser
samt bostéder i respektive omrade som undersokts i fallstudien pé fem omraden i Géteborg.
Dessa var Backaplan, Sisjons industriomride, Alekérrsgatan, Frolunda Torg och Kortedala
Torg. Analyserna grundar sig dven i inhdmtad information fran fysiska och digitala
platsbesok i1 respektive omrade samt anvindning av Urban Calculator. Avslutningsvis
summeras resultatet i en aspekttabell med efterfoljande analys.

4.1 Omradesanalys

Fem omraden har valts ut for genomforandet av en fallstudie. Omradena har analyserats med
hjilp av Urban calculator samt av platsbesok som varit bade digitala och fysiska. Resultatet
av fallstudierna och analyserna presenteras nedan dir en strakanalys, en nédrhetsanalys, analys
av tillganglighet till handel och service, befolkningstdthet och tillgéng till kollektivtrafik i
respektive omrade har undersokts. Storre delen av kartornas analyser utfors for icke
motoriserade vigar forutom en strakanalys som utforts for respektive omrade pa motoriserade
védgar. Denna karta visar vigarnas centralitet for langre resor med en avgrinsning pé 5
kilometer distans - global skala - medan resterande kartor for strdkanalys och nirhetsanalys
begrénsas till 1 kilometer - lokal skala - som distans. Analys av handel, befolkning och
kollektivtrafik har avgrénsats ytterligare i distans i form av att endast undersoka avstand pa
500 meter.
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4.1.1 Backaplan

Backaplan ir ett handelsomrdde 1 nordvéstra Goteborg pa Hisingen. Intilliggande finns ett
bostadsomride med ldgenheter samt ett resecentrum for buss och spérvagn som kallas
Hjalmar Brantingsplatsen. Dessa kan ses nedan 1 figur 4.1. Tillgdngligheten for resande med
bil &r dven god d4 Lundbyleden passerar omrddet med nérliggande avfarter och pafarter.
Utover detta finns dven stora asfalterade ytor med parkeringsplatser i omradet.

Backaplan héller 1 nuldget pa att utvecklas till att bli en levande stadsdel som kopplas ihop
med Goteborgs centrum pa andra sidan dlven (Framtidens Backaplan, u.4.). Utvecklingen av
omradet berdknas ta 15-20 ar och nér det &r klart kommer omradet inte ldngre vara ett
handelsomrade innehallande stora asfalterade ytor utan ska i stéllet vara en titbebyggd
stadsmiljo med en befolkning upp emot 20 000 (Goteborgs Stad, u.d.a) D4 det ar lang tid kvar
tills det framtida Backaplan dr fardigbyggt kommer i denna rapport darav frimst hur
Backaplan ser ut i dagsldget analyseras.

I omradet finns mycket trafik, bade i form av fordon for kollektivtrafik samt i form av
biltrafik. Orsaken till detta kan identifieras genom analys av figur 4.1 nedan dér det visas att
detta omréade har ett resecentrum for kollektivtrafik som finns intill omradet, bilvigar genom
omradet samt stora ytor med parkeringsplatser. Det finns ingen tydligt central punkt som kan
identifieras pa Backaplan, inte heller ndgra sarskilt tydliga strak, ddrav dr det svart att
faststilla var en torgyta finns pd platsen. Hjalmar Brantingsplatsen dr den ytan som kan ses
som mest central pa platsen och dirav skulle kunna liknas med ett torg, samtidigt ar platsen i
stor utstrackning central sett ur ett kollektivtrafikperspektiv vilket gor det svarare att bendmna
platsen som ett torg. Hjalmar Brantingsplatsen saknar dven kvaliteter som torg brukar ha da
platsen kan upplevas rorig utan tydlig central punkt som agerar som mdtesplats pa platsen.
ol BN L& =

B Torgyta
Il Parkering
« [ Handel
Kollektivtraffikhallplats

B Bostider SO M7 "

Figur 4.1 Karta fran som visar Backaplan med torgyta, parkering, handel, kollektivtrafikhdllplats och bostdder
utmarkerade.
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Backaplan dr omringat av Lundbyleden och Hjalmar Brantingsgatan, vilka &r viktiga
trafikleder som fungerar som huvudforbindelser mellan Goteborgs olika stadsdelar. Dessa
kan ses 1 figur 4.3 och ér dar markerade roda. De mojliggor effektiv pendling och
varutransporter, vilket dr avgorande for bade lokalbefolkningen och néringslivet. Dessa végar,
tillsammans med Gustaf Dalénsgatan, inringar Backaplan pa tre sidor. Detta innebér att dessa
trafikleder dr hogt trafikerade och att det finns personer som reser forbi omradet.

Trafikflodet skapar mdjligheter att utveckla Backaplan som en central knutpunkt i Géteborg.
Genom att utnyttja den stora méngden trafik kan skapandet av attraktiva kommersiella och
rekreativa utrymmen genomforas. Dessa kan sedan locka besokare att stanna till och besoka
omrddet. Dessutom finns det kortare strdk av mer centrala vigar i nirheten av Hjalmar
Brantingsplatsen och Vigmastareplatsen som kan ses i figur 4.2. Detta okar ytterligare
omrédets tillganglighet och potential for framtida utveckling. Denna infrastruktur kan stodja
en dynamisk och levande stadsdel som drar nytta av den intensiva trafikmiljon for att skapa
ett pulserande handelscentrum 1 Goteborg.
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Figur 4.2 Strdkanalys for icke motoriserade Figur 4.3 Strdkanalys fér motoriserade vigar
vdgar med radie 1 kilometer for omradet med radie 5 kilometer for omrddet Backaplan.
Backaplan. Se bilagor for mer information om Se bilagor for mer information om kartan.
kartan.
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I figur 4.4 som visar en ndrhetsanalys for
Backaplan med kringliggande bostadsomrade
som &r en del av Kvillebdcken gér det att utldsa
att hela Kvillebdcken dr mycket integrerad med
ett natverk av mindre gator och manga korsningar
som skapar goda forutsittningar for handel. De
manga korsningarna och den téta gatustrukturen
gor att Kvillebacken upplevs som en levande och

[~

dynamisk stadsdel dir det dr enkelt att rora sig
mellan olika butiker och verksamheter. Till
skillnad fran Kvillebacken ar intilliggande
Backaplan déligt integrerat. Har finns manga
langre gator utan korsningar. Denna utformning
begransar mojligheterna for spontan handel och
minskar flodet av ménniskor inom omradet. De
langa, raka gatorna utan korsningar tillsammans

Figur 4.4 Ndrhetsanalys for icke motoriserade med de stora ytorna med parkeringsplatser skapar

vdgar med radie 1 kilometer for omrddet
Backaplan. Se bilagor for mer information om

en mindre dynamisk milj6. Den begrinsade

kartan. gatustrukturen bidrar till en upplevelse av
isolering och brist pd sammanhang mellan
Backaplans olika delomriden. Detta kan
avskricka besokare fran att utforska omradet.

Hogst koncentration av butiker finner vi precis
norr om Hjalmar Brantingsplatsen vilket kan ses i
figur 4.5. Detta dr ett omrdde som inte &r centralt
for icke motoriserade resendrer dock sa finns det
dnd4 en stor mingd parkeringsplatser tillgdngliga
pa denna plats. Orsaken till den hogre
koncentrationen av butiker pa denna specifika
plats &r att har ligger Backa kdpcentrum dér
mindre butiker sett till ytan finns samtidigt som
butiksutbudet i1 antal butiker &r storre pa ett
mindre omrade och dirav koncentrationen av
butiker blir storre hir dn pd andra delar av
Backaplan.
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Figur 4.5 Tillgdngliga lokala butiker, caféer,
restauranger och service inom 500 meter for
icke motoriserade vigar i omrddet Backaplan.
Se bilagor for mer information om kartan.




I figur 4.6 kan det ses att bostadsomradet i
anslutning till Backaplan &r befolkningstétast
kring Kville saluhall 6ver Vagmastareplatsen och
en bit in i Bramaregarden. Utover det dr
Kvillebdckens befolkningstithet relativt jimnt
fordelad. Backaplan sticker ut som ett ytterst
glesbefolkat omrade da det inte finns en enda
bostad pd Backaplan i nuldget utan endast finns
bostdder runt omkring.

Figur 4.6 Tillgdnglig befolkning inom 500 meter
for icke motoriserade vigar i omrddet
Backaplan. Se bilagor for mer information om
kartan.

Haéllplatserna for kollektivtrafik som finns \
tillgdngliga vid Backaplan kan i figur 4.7
observeras 1 stor utstrdckning vara placerade ldngs
med Hjalmar Brantingsgatan vid Hjalmar
Brantingsplatsen, Vagmaéstareplatsen och
Wieselgrensplatsen. Hir gér sparviag som
fortsatter vésterut mot Biskopsgarden och dsterut
mot centrala delarna av Goteborg. Héllplatserna W
for kollektivtrafik ligger 1 de omraden som ar

mest centrala pa lokal niva.

|

~ /

Figur 4.7 Tillgéingliga kollektivtrafikhdllplatser
inom 500 meter for icke motoriserade vigar i
omrddet Backaplan. Se bilagor for mer
information om kartan.
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4.1.2 Sisjons industriomrdde

Omréadet Sisjon, beldget i sodra Goteborg, har genomgétt en betydande forvandling fran att
vara en framst industriell knutpunkt till att bli ett mer levande och stadslikt omrade. Tidigare
kant som ett externt handelsomrade, har det nu utvecklats till en plats som rymmer en méangd
serviceanldggningar och butiker som ger en urban atmosfar. Detta omrade har genomgétt
betydande fordndringar efter en ny detaljplan vann laga kraft (Goteborgs Stad, 2014) {or att
framja ging- och cykeltrafik, samtidigt som tillgéngligheten for bilburna besdkare bevarats
genom stora vigstrukturer.

Intill handelsomrédet i sddra Sisjon finns dven ett bostadsomrade dér lagenheter och hus har
tagit plats. Bostadsomradena bidrar till att skapa en mer blandad bebyggelse med en levande
kédnsla. Var bostdderna finns kan ses i figur 4.8 nedan. Trots nirheten till restauranger och
butiker finns ett visst avstdnd mellan bostdderna och affarslokalerna. Detta kan paverka
omradets dynamik och livskvalitet. Inom omradet pa lokal och global niva ir dven
bilanvindande vanligt for att transportera sig mellan olika butiker och for att ta sig till
omradet vilket kunnat observerats vid platsbesok i omradet.

Sisjons industriomrade har ingen tydlig torgyta, ddremot finns ett centrum for omradet som
kan ses som ytan sdder om korsningen av gatorna Stora Avigen och Sisjovigen vilket ér dir
en rondell kan ses vara placerad centralt i mitten pa korsningen i figur 4.8. I omradet finns
god tillgéng till parkeringsplatser som kan ses pa kartan nedan. Géllande handel &r Sisjon
uppdelat 1 6 delomraden med olika butiker som skiljs &t av vagar (Foretagarforeningen
Hogsbo-Sisjon, 2023). Delomridena édr Sisjo Centrum, Sisjo Entré, Coophuset, Gulinshuset,

OoB-huset och Datavigen 6-10.

W Torgyta

B Parkering

M Handel
Kollektivtraffikhallplats

B Bostader

Figur 4.8 Karta fran som visar Sisjons industriomrdde med torgyta, parkering, handel, kollektivtrafikhallplats
och bostdder utmarkerade.
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Strdkens centralitet pd lokal niva for gdng- och cykelvégar i Sisjons industriomrade kan 1
figur 4.9 ses vara forhallandevis 1ag inom 1 kilometers avstidnd i de mest centrala delarna av
handelsomridet som #r sdder om korsningen mellan Stora Aviigen och Sisjovigen. I de
angriansande bostadsomradena i Sisjon kan dock strakcentraliteten ses vara forhallandevis
hog for gang- och cykelvigar. Detta innebér att vid kortare resor som sker inom omradet &r
sdllan vigen forbi de mest centrala delarna av handelsomradet via géng- eller cykelvigar den
mest direkta vagen att fardas. Resultatet av detta blir att mdnniskor som gar eller cyklar har
battre forutséttningar att ta sig dit de ska om de i stéllet anvinder vigarna som passerar det
intilliggande bostadsomradet pa grund av dess mer centrala strak i stillet for att anvinda
vigarna genom handelsomradet.

For langre resor inom 5 kilometer visar strakanalysen som kan ses i figur 4.10 att straken for
den motoriserade trafikens vigar dr mer centrala dn den icke motoriserade trafikens strak i
centrala delar av handelsomradet medan straken inom det intilliggande bostadsomradet ar
mindre centrala. Detta tyder pa att motoriserade fordon sdsom bilar och bussar som férdas
genom omradet har battre forutsattningar att passera handelsomradets mer centrala delar dn
gaende och cyklister vilket 6kar sannolikheten for mer biltrafik och mindre gang- och
cykeltrafik hér.

—

Figur 4.9 Strakanalys for icke motoriserade Figur 4.10 Strdakanalys for motoriserade vigar
vigar med radie 1 kilometer for omrddet Sisjon. med radie 5 kilometer for omrddet Sisjon. Se
Se bilagor for mer information om kartan. bilagor for mer information om kartan.
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Narheten 1 omradet dr av stor variation till

N foljd av olika faktorer sdsom infrastruktur,

f | bostadsbyggande och nirheten till befintliga

| & ’ serviceanldggningar och kan ses i figur 4.11.

“ >\ ' Det finns enstaka vigsegment med hog nirhet
men nirheten avtar ldngre in i omradet. Det dr

ey N

L

2
e i\" e o tydligt att det finns ett behov av att fortsétta
K ‘ utveckla Sisjon som en levande och integrerad
\ % \ stadsdel. Att skapa starkare forbindelser
\ \ 7 \ \\ mellan bostdder och butiker samt forbattra

“\_/"\ % & N kollektivtrafiknitverket kan vara avgorande

\ \ \ for att fraimja omradets tillvéxt och trivsel for
\ /\&\ dess invanare.

/]

Figur 4.11 Ndrhetsanalys for icke motoriserade
vdgar med radie 1 kilometer for omradet Sisjon.
Se bilagor for mer information om kartan.

I Sisjons industriomrades mest centrala del
ligger ett kluster av butiker vilket kan ses i figur
4.12. Dessa butiker dr Willys, XXL, Clas
Ohlsons, Sportshopen, Life och Kronans apotek.
Hér finns dven Saray Grill och kok. Pa andra
sidan av bilvdgen at vister finns dven
Erlandssons brygga, Rusta, SOP, Cervera,
Webhallen, Puustelli kok, Subway, Burger King
och Arken Zoo vilket visar pd att omrédet har en
stor butiksvariation. Léngre vasterut samt ldngre
norrut i omradet finns dven fler butiker av olika
typer. Bland annat finns ett systembolag, Stora
Coop och Elgiganten. Tillsammans bidrar alla
dessa verksambheter till omrédets karaktir som
en destination for shopping och service.

Figur 4.12 Tillgingliga lokala butiker, caféer,
restauranger och service inom 500 meter for icke
motoriserade vigar i omrddet Sisjon. Se bilagor
for mer information om kartan.
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I Sisjoomradet finns inga bostidder mitt i
handelsomradet utan bostéderna &r runt omkring
handelsomradet. Detta kan tydligt ses i figur 4.13
dér befolkningstéthet saknas i handelsomradet
dér inga bostéder finns medan den finns i
bostadsomradena runt omkring om &n pé laga
nivaer dir vilket dr pa grund av att Sisjon till
stora delar ar ett villaomrade. Det finns omrdden
g ‘ som dr mer titbefolkade i form av flerfamiljshus
R N ; . N ”\'rf?‘-\: & men dessa uppgér en minoritet av bostiderna i

omrédet.
Figur 4.13 Tillgdnglig befolkning inom 500
meter for icke motoriserade vigar i omrddet
Sisjon. Se bilagor fér mer information om
kartan.
Storre delen av busshéllplatserna i omradet ligger i och f/ ,/

runt handelsomréadet vilket dr ndgot som kan ses i figur
4.14 medan andelen busshéllplatser 4r fa i anslutning
till bostadsomradena. Inga héllplatser verkar finnas
centralt i bostadsomradena dock finns hallplatser i

~

anslutning till stérre vigar mellan tvé bostadsomréden
pa gangavstand fran stora delar av bostiderna.

/|

Figur 4.14 Tillgingliga
kollektivtrafikhdllplatser inom 500 meter for
icke motoriserade vigar i omrddet Sisjon. Se
bilagor for mer information om kartan
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4.1.3 Alekiirrsgatan

Den nuvarande detaljplanen for omradet langst Gamlestadsvédgen vann laga kraft maj 2004
och skapade mojligheten att ytterligare bygga ut redan existerande lokaler.
Platsbestimmelserna specificerar att lokalerna ska anvindas for handel och miljovénlig
smaindustri (Goteborgs Stad, 2004).

Majoriteten av marken vid Alekarrsgatan ockuperas av parkeringsplatser dir vi langst Ostra
sidan finner en ldnga av handelsbyggnader. Detta kan tydligt ses pé kartan i figur 4.15 nedan.
Har finns varken torgytor eller bostdder i ndrheten vilket kan tyda pé att omradet framst ar
kommersiellt utan offentliga samlingsplatser eller boendemiljoer. Det finns en busshéllplats
langst Gamlestadsvégen 1 direkt anslutning till parkeringsplatsen som ger en viss tillgang till

kollektivtrafik. Omradet ar inkldmt mellan berg pa dstra sidan samt spér-, motorvdg och Gota
dlv pé vistra sidan.

Il Torgyta

M Parkering

I Handel py
Kollektivtraffikhallplats ’:

M Bostader - "' "

. F
Figur 4.15 Karta som visar Alekdrrsgatan med torgyta, parkering, handel, kollektivtrafikhdllplats och bostdder
utmarkerade.
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Strdkanalysen i figur 4.16 visar pé att omradet inte har de bésta forutséttningarna for gdende
och cyklister da strikcentraliteten for icke motoriserade vdgar inom 1 kilometer visar sig vara
obefintlig langs med Gamlestadsvigen samt pa ldgre nivder i omraden runt omkring
Alekérrsgatan. Det finns dock dndd mojlighet att ta sig till platsen med cykel eller till fots via
en gang och cykelvidg som gar ldngst med Gamlestadsvidgen, denna visas dock inte pa grund
av att det icke motoriserade straket saknar centralitet inom 1 kilometers radie. Bra gang- och
cykelstrak saknas dven for att ta sig till Kortedala dé det inte finns ett enkelt sétt att ga rakt
over berget mot Kortedala trots att det finns promenadstrdk pa det intilliggande berget vid
Alekéarrsgatan. Det ér tydligt att det priméra transportmedlet till omradet &r med bil vilket
dven analys av figur 4.16 och 4.17 indikerar pa dé det finns mangder med parkeringsplatser,
inte finns nagra bostider inom kort gangavstdnd samt att bussarna fran och till omradet
endast gar var 20:e minut (Visttrafik, u.4.).

Omréadet ligger langst med Gamlestadsvigen som gér parallellt med E45:an fran
Gamlestaden till Hjdllbo med ett mot som knyter Gamlestadsvidgen med E45:an. Strakets
centralitet langst Gamlestadsvégen ar 14g pa lokal niva vilket kan ses 1 figur 4.16 medan den
pa global niva &r sndppet hogre men fortfarande inte exceptionellt hog vilket kan ses 1 figur
4.17.

—
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Figur 4.16 Strdakanalys for icke motoriserade Figur 4.17 Strdakanalys for motoriserade vigar
vigar med radie 1 kilometer for omrddet med radie 5 kilometer for omradet
Alekdrrsgatan. Se bilagor for mer information Alekdrrsgatan. Se bilagor for mer information
om kartan. om kartan.
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Figur 4.18 Ndrhetsanalys for icke motoriserade
vdgar med radie 1 kilometer for omrddet
Alekdrrsgatan. Se bilagor for mer information
om kartan.

Av typisk externhandels utformning ligger
butikerna klustrade tillsammans vid en stor
parkeringsplats. Klustret av butiker kan ses i figur
4.19 och dr de gula prickarna. Hér finner vi
verksamheter som Jysk, Willys och OoB som ér
ndgot mer traditionella externhandels butiker. Det
finns dock &ven restauranger och caféer som
Saray Grill och Al Basha. Aven med dess
avldgsenhet fran bostadsomraden sa verkar det
som att verksamheterna har en viss dragningskraft
som bidrar till att locka dit besokare da
handelsverksamheter finns i omrddet.

34

Vid nérhetsanalys av Alekarrsgatan kan
observationer géras om att narheten ir extremt lag
for icke motoriserade végar vilket kan ses i figur
4.18. Den gata som pa omradesbilden kan ses ha
hog grad av nirhet till andra gatusegment ligger
pa andra sidan dlven som passerar omradet. Detta
medfor att de enda gatorna som ér tillgéngliga 1
omradet har ldga nivder av nérhet till andra
gatusegment da de visas som grona gator pa

) kartan. Detta bidrar till att verksamheterna i

/ omrddet stélls infor en utmaning att locka dit
kunder d4 omradet har 14g exponering orsakad av
gatorna i omradets avsaknad av nérhet till andra
gatusegment.

Figur 4.19 Tillgdngliga lokala butiker, caféer,
restauranger och service inom 500 meter for
icke motoriserade vigar i omrddet
Alekdrrsgatan. Se bilagor for mer information
om kartan.



Figur 4.20 Tillgdnglig befolkning inom 500
meter for icke motoriserade vdgar i omrddet
Alekdrrsgaran. Se bilagor for mer
information om kartan.

Busshallplats finns langst med Gamlestadsvégen i
vardera riktning. Bussarna passerar omradet
ungefdr var 20:e minut enligt tidtabell (Vasttrafik,
u.d.). P kartan i figur 4.21 kan var bussarna har
sina hallplatser ses i form av tva grona prickar.
Det dr inte en extremt trafikerad rutt men det
finns mojligheter att ta sig hit relativt enkelt med
néra kollektivtraftikhallplatser trots relativt lag
frekvens av bussar.
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Ingen befolkning finns 1 ndromradet vilket kan ses 1
figur 4.20. Narmaste bostdder ligger i norra
Gamlestan sdder om omradet samt i Kortedala
nordost om omradet pa andra sidan Kristineberg.
Enligt Figur 4.20 finns en gangvig dver
Kristineberg till Kortedala men vid platsbesok
noterade vi att denna gédngvégen dr igenbommad
och igenvixt. Avsaknaden av befolkning i
nidromradet kan leda till ett 14gt antal icke
motoriserade forbiresande.

Figur 4.21 Tillgdngliga kollektivtrafikhallplatser
inom 500 meter for icke motoriserade vigar i
omrddet Alekdrrsgatan. Se bilagor for mer
information om kartan




4.1.4 Frolunda Torg

Frolunda Torg dr ett kdpcentrum med tillhorande angransande omrade runt omkring som
ligger i stadsdelen Vistra Frolunda. Frolunda Torg har funnits dér sedan 1966 som var aret da
kopcentret byggdes (Frolunda Torg, u.a.a). Nar kdpcentret 6ppnades var det storsta
kopcentrumet som fanns 1 Europa med tillhérande sparvagnshallplats och parkering for 3000
bilar. Kopcentret Frolunda Torg var dven forst med att ge upphov till att minniskor borjade
handla i externhandelsomraden i stillet for att dka in till stan.

I dagsldget dr Frolunda Torg ett externhandelsomrade dér dven ett resecentrum med tillgéng
till flera buss- och spérvagnslinjer i anslutning till kopcentret finns (Frolunda Torg, u.a.b).
Omréadet dir resecentrumet ligger precis utanfor kopcentret kan ses gulmarkerat i figur 4.22
nedan. Det finns dven tillgang till 2500 parkeringsplatser utanfor byggnaden.

Gillande torgyta dr denna placerad inne 1 kdpcentret som kan ses pd bilden nedan. Runt
torgytan finns butiker, restauranger och caféer fordelade pd tvd vaningsplan. Totala antalet
butiker, caféer och restauranger fordelade pa den utmarkerade grona ytan pa kartan som figur
4.22 visar dr 209 (Frolunda Torg, u.a.b).

W Torgyta

M Parkering

I Handel
Kollektivtraffikhallplats

M Bostader 1 E ] \ : | 9 -

o e s . R

Figur 4.22 Karta som visar Frélunda Torg med torgyta, parkering, handel, kollektivtrafikhdllplats och bostdider
utmarkerade.
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Pa lokal niva visar strikanalysen i Urban Calculator att centraliteten kring Frolunda Torg r
relativt hog for gdng- och cykelvégar vilket kan ses 1 figur 4.23. Detta innebdr att det dr
vanligt att vid promenader eller cykelturer i omradet passerar den mest direkta vigen
Frolunda Torg vilket resulterar 1 hogre sannolikhet for storre floden av médnniskor som
passerar platsen.

For langre resor med motoriserade fordon i omradet visar strdkanalysen nagot lagre
centralitet, detta och att den ddremot dr hog i ndra anslutning till omradet da Visterleden
passerar precis utanfor Frolunda Torgs-omradet gar att observera i figur 4.24. Detta innebéar
att det sannolikt dr vanligare att den kortaste vigen dr passage via Visterleden utanfor
omrédet i stéllet fOr att passera omrédet via de mindre végarna i anslutning till kdpcentret.
Négot som kan observeras dr dock att &ven de motoriserade mindre vigarna som passerar
kdpcentret har i stor utstrdckning en relativt hog centralitet i forhallande till gdng- och
cykelbanors centralitet vilket innebér att det trots tidigare resonemang dnda &r vanligt att den
kortaste vigen for motoriserade fordon dr en av de mindre vdgarna utanfor kopcentret.

\ [~

Figur 4.23 Strakanalys for icke motoriserade
vdgar med radie 1 kilometer for omrddet
Frolunda Torg. Se bilagor f6r mer information om
kartan.

Figur 4.24 Strakanalys for motoriserade vigar med
radie 5 kilometer for omrddet Frélunda Torg. Se
bilagor for mer information om kartan..



Nérhetsanalysen i figur 4.25 visar att torget
med omradena runt omkring har en
forhallandevis hog nérhet och ddrav ér ett
omradet ytterst centralt vilket innebér att
mojligheterna for att ta sig dit vanligtvis dr
goda. Storsta hindret i omradet som har en
paverkan dr motorvigen som passerar
sydvédster om omradet och dérav blir ett hinder

for boende pa denna sida att ta sig 6ver och
besdka kopcentret. Aven en del byggnader
hindrar ménniskor frén att passera. P4 grund av
kdpcentrets nérhet till vriga bostadsomraden

( och att en gdngvig finns mellan en del av
Sl J f 1 Frolunda Torg och andra sidan motorviagen bor
' ﬁ‘ ! detta dock inte ha en sirskilt stor paverkan pa

| nérheten for omradet.

Figur 4.25 Ndrhetsanalys for icke motoriserade
vdgar med radie 1 kilometer for omradet
Frélunda Torg. Se bilagor fér mer information
om kartan.

Butikstédtheten som kan ses i figur 4.26 ar relativt
hog 1 omradet dar den dr som hogst inne i
Frolunda torg med ett storre utbud av butiker,
service, caféer och restauranger. Detta &r optimalt
for besokare da ett stort antal butiker samlade pa
ett mindre omrdde finns tillgéngligt och dérav
kan leda till hogre floden av besokare frén
stadsdelen samt hela staden. I kdpcentret utgdrs
en stor andel av butikerna av klddbutiker men det
finns dven tillgéng till mataffarer, caféer,
restauranger och ovriga butiker sdsom aftérer for
hem och husgerad, apotek, systembolag och
blomsterbutiker.

Figur 4.26 Tillgdngliga lokala butiker, caféer,
restauranger och service inom 500 meter for icke
motoriserade vigar i omrddet Frélunda Torg. Se
bilagor for mer information om kartan.
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| Befolkningstétheten dr som hogst 1 omradets
sydvistra del pd andra sidan av Visterleden,
vilket kan ses i figur 4.27. Dér visas
TRy befolkningstitheten med en rod markering. 1

¢ resterande delar av omradet kring Frolunda Torg
ar befolkningstétheten relativt jimn. da den i
stor utstrackning ar utmarkerad som orange.

Figur 4.27 Tillgdnglig befolkning inom 500 meter
for icke motoriserade vigar i omrddet Frélunda
torg. Se bilagor for mer information om kartan.

Kollektivtrafikhéllplatser vilka kan ses 1 figur

4.28 for flera bussar finns koncentrerade pa {

platsen samt dven for sparvagnar. Dessa :

hallplatser &r en del av ett resecentrum, vilket

bidrar till en smidig och integrerad \réj

kollektivtrafiklosning. Hallplatser for buss 2 5 4 N

finns dven utspridda i omradet utover detta
vilket kan observeras genom att titta pa var de
utmarkerade grona punkterna finns pé kartan. =
Dérmed ar forbindelser med kollektivtrafik bra o
1 och till omrddet da mojligheten finns att dka j
buss eller sparvagn till platsen fran andra delar | .

av Goteborg eller fran andra delar av
nidromrédet.

| [7

Figur 4.28 Tillgdngliga kollektivtrafikhallplatser
inom 500 meter for icke motoriserade vigar i
omrddet Frolunda Torg. Se bilagor for mer
information om kartan
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4.1.5 Kortedala Torg

Kortedala som den stadsdel vi kénner i dag vixte fram under 50-talet, dock inte som en forort
utan satellitstad (Goteborgs Stadsmuseum, 2006). Kortedala var da sa pass avldgset att det
nagra ar tidigare inte ens var pa kartan att utveckla ett bostadsomrade hiar. Men pa grund av
svarigheter att kopa upp jordbruksfastigheter i Frolunda sa siktade Goteborgs stad istédllet mot
Kortedala dér staden redan dgde mark . Utbyggnaden transformerade Kortedala fran ett
omrdde med ett tiotal torp till 28 000 invénare under mitten av 60-talet, detta var Goteborgs
storsta utvecklingsprojekt ndgonsin. For att projektet skulle vara genomforbart tillimpades
nya metoder dér stadsplanekontoret holl i en dispositionsplan diar marken fordelades mellan
olika byggherrar som med sina egna arkitekter och genom samrdd med stadsplanekontoret
tog fram detaljplaner for omradena.

Det valda omradet for studien kretsar kring Kortedala torg, det storsta torget i stadsdelen
Kortedala. Torgytan kan ses vara tydligt definierad av byggnader som ramar in torget dér det
finns en blandning av butiker och ett fatal bostider i1 figur 4.29 nedan. Detta bidrar till att

skapa ett tydligt centrum. Parkeringsplatser finns beldgna i nérheten av torget och handeln.
De flesta bostdderna ligger utanfor centrumet och bestar till storsta del av lamellhus och
punkthus men vi finner dven lite villor ldngs utkanten av stadsdelen. Kortedalavigen ansluter
omradet med Bellevue till sdder, Geras och Bergsjon till norr och agerar matargata for
omrédet. Precis norr om torget finns en sparvagnshéllplats som dr nedsidnkt och géngstraket
fran hallplatsen till torget gar igenom en tight passage mellan byggnader.

Il Torgyta

B Parkering

W Handel
Kollektivtraffikhallplats | ' .

M Bostader N { ‘;‘ 3 iy g

Figur 4.29 Karta som visar Kortedala torg med torgyta, parkering, handel, kollektivtrafikhallplats och bostider
utmarkerade.
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Pé lokal nivd med 1 kilometers radie for gdng- och cykelvégar dr centraliteten for straken
kring Kortedala torg forhallandevis 1ag vilket kan ses 1 figur 4.30. Det innebér att under
kortare resor i omradet utgdr vigen genom eller forbi Kortedala torg sdllan det mest direkta
alternativet, vilket resulterar i 14gre floden av médnniskor. De mer centrala véigarna tenderar att
16pa utanfor torget, vilket ytterligare bidrar till den l4gre centraliteten kring det torget. For
langre resor &r de storre vigarna betydligt mer centrala da de ar avsedda att binda samman
olika stadsdelar. Detta kan observeras 1 figur 4.31. Att dessa vdgar befinner sig en bit ifrdn
torget innebér att fa passerar genom torget pa vig nagon annanstans. I stillet besoks torget
frimst av de som bor ndra och som gor kortare resor till fots. Vid korta resor med bil ar

Tiderdkningsgatan relativt sett mer central &n Almanacksvédgen. Det finns en ganska hog

trafikerinsgrad utanfor torget, men det rader brist pa 6ppna siktlinjer in mot torget. Detta kan
paverka uppmérksamheten pa torget, och dirmed dess besoksfrekvens och funktion. Det

finns dock potential for forbattring.

il
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///'\QK;-
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S
Figur 4.30 Strakanalys for icke motoriserade
vdgar med radie 1 kilometer for omrddet
Kortedala torg. Se bilagor for mer information
om kartan.
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Figur 4.31 Strakanalys for motoriserade vigar
med radie 5 kilometer for omrddet Kortedala
torg. Se bilagor for mer information om kartan.
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Torget lider av relativt 1&g nirhet och det finns
hinder for att ta sig dit. Detta kan observeras i
figur 4.32. Gatunitet bakom torgets byggnader
har hogre nirhet 4n torget, vilket kan utgdra en
utmaning for bdde handel och torgets funktion
som en central knutpunkt. Handel pé torget
paverkas negativt av den laga nirheten eftersom

Figur 4.32 Ndrhetsanalys for icke motoriserade
vagar med radie 1 kilometer for omrddet
Kortedala torg. Se bilagor for mer information om
kartan.

Butikstétheten ar inte heller extremt hog, vilket
mdjligen inte dr optimalt f6r verksamheter som
ar beroende av ett flode av besokare. Detta gar
att se vid observation av torgomradet i figur
4.33. De f4 butiker som finns 4r koncentrerade
kring torget men de besdksdrivande butikerna
ligger klustrade 1 torgets norra del dér vi finner
bade Hemkop och City Gross samt Biblioteket,
medan torgets sddra del bestar mest av mindre
mer besokskridvande butiker. Utdver ovan
nidmda verksamheter finner vi dven en
trafikskola, begravningsbyra, apotek,
vardcentral, gym, tva restauranger, ett caf¢ samt
en godisbutik och en frukt- och gronsakshandel
kring torget.
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butiker och verksamheter drar nytta av hog
genomstromning av médnniskor. Nér torget dr
svartillgédngligt minskar antalet potentiella
kunder, speciellt for de besokskriavande
verksamheterna.

Figur 4.33 Tillgingliga lokala butiker, caféer,
restauranger och service inom 500 meter for icke
motoriserade vigar i omrddet Kortedala torg. Se
bilagor for mer information om kartan.




Befolkningstétheten i omradet &r storst kring
torget och fortsétter sdderut och ticker
Manadsgatan, vilket kan observeras i figur 4.34.
Detta indikerar att torget fungerar som en lokal
samlingsplats for invanarna i omradet, tack vare
dess nirhet till bostéder och nirvaron av olika
typer av verksamheter sdsom butiker,
restauranger och kaféer. Darutéver kan
ndrvaron av besokskrdvande och drivande
verksamheter ytterligare bidra till att 6ka flodet
av méanniskor till torget och dess omgivningar.
Detta skapar en levande och pulserande
stadsmiljo diar ménniskor naturligt samlas for
att interagera och utfora olika aktiviteter.

Figur 4.34 Tillgdnglig befolkning inom 500 meter
for icke motoriserade vigar i omrddet Kortedala
torg. Se bilagor for mer information om kartan.

Kollektivtrafikhéllplatserna &r separerade fran
bade torget och de omrdden med hogst
befolkningstithet. Detta gér att se genom att
titta pa de grona prickarnas placering 1 figur
4.35. Manga som anviander kollektivtrafiken
och bor 1 omradet maste passera torget, men
dess avsaknad av centrala strak och l4g nirhet A
gor det till en frdga om de viljer att gora det

eller foredrar att anvdnda vdgar med hogre /
nérhet och centralitet runt omkring torget. N\

Niérheten till torget och dess handelsmojligheter .

pa vag till eller fran kollektivtrafiken skapar
mojligheter for spontana butiksbesok pa vig till
hallplasterna.

.

Figur 4.35 Tillgingliga kollektivtrafikhallplatser
inom 500 meter for icke motoriserade vigar i
omrddet Kortedala torg. Se bilagor for mer
information om kartan
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4.2 Utvardering

Resultaten av fallstudien summeras i form av tabell 4.36 som illustrerar en jamforelse mellan
de fem olika omrddena som ingér i fallstudien. Omradena jamfors genom att analysera en rad
olika attribut pé en fyrgradig skala for att bedoma hur vél respektive omrade presterar inom
varje kategori dir “+ +” indikerar mycket bra, “+” indikerar bra, ”-” indikerar mindre bra och
“- -” indikerar daligt.. Attributen som analyseras inkluderar:

e Attraktiv miljo: Miter hur trevligt omradet upplevs vara att vistas 1, baserat pa
faktorer som gronomraden, renlighet och estetisk tilltalande design.

e Gangtillgiinglighet: Utvirderar hur litt det ar att rora sig till fots inom omradet,
vilket ar viktigt for fotgdngarvanlighet.

o Cykeltillginglighet: Miter hur tillgéngligt omradet ar for cyklister, inklusive nérvaro
av cykelbanor och cykelparkeringar.

e Kollektivtrafiktillgiinglighet: Utvarderar hur vl omradet betjdnas av kollektivtrafik,
sdsom bussar och tag.
Bilttillgéinglighet: Bedomer hur litt det r att nd omridet med bil.
Parkering: Analyserar tillgdngen pé parkeringsplatser inom omradet.
Befolkningstithet: Bostdder i anknytning till handelsomraden skapar en hogre
befolkningstithet, vilket kan bidra till 6kade lokala personfloden.

e Verksamhetsméngd: Anger antalet butiker i omradet, vilket 4r en indikator pa
omréadets kommersiella densitet.

o Verksamhetsvariation: Bedomer mangfalden av butiker och hur varierat utbudet ér,
vilket paverkar kundernas shoppingupplevelse.

Sisjons Frolunda Kortedala
Backaplan industriomrade Alekirrsgatan  Torg torg
Attraktiv miljo -- - - + T4
Gangtillginglighet - = -- L +
Cykeltillginglighet + + - ++ +
Kollektivtrafiktillgidnglighet + + = - ++ T
Biltillgsinglighet ++ ++ + ++ -
Parkering ++ ++ ++ ++ -
Befolkningstéithet + - .- T4+ + 4+
Verksamhetsmingd Sl + - ++ -
Verksamhetsvariation ++ ++ - + -

Tabell 4.36 Utverderingstabell ddr attributer av fallstudiens omrdden jamfors.
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4.2.1 Handel

Vid analys av handelns péverkan 1 respektive omrade pa integration kan slutsatser dras om att
handel fungerar som en motor for ménniskors rorelse pa flera olika sitt. Forst och framst
agerar butiker som dragpléster och bidrar ddrmed till att locka ménniskor till ett specifikt
omrdde. Ménniskor soker ofta butiker for att uppfylla sina behov av att kdpa varor och
tjanster. Detta gor dem till naturliga malpunkter for ménniskors rorelse och skapar en naturlig
strom av fotgdngare och fordon som rdr sig till och frén butiksomradet.

Vidare kan butiker fungera som fristdende destinationspunkter, ddr ménniskor planerar sina
resor for att besoka specifika butiker eller kopcentrum. Detta skapar en koncentration av
ménniskor 1 och runt butiksomrédet och kan leda till 6kad aktivitet och rorelse 1 omradet.

Butiker kan dven paverka ménniskors rorelsemdnster genom att finnas tillgéngliga i kluster
av verksamheter. Dessa kan bidra till att 6ka ett omréades attraktivitet och dirmed bidra till att
fler besokare vistas i omradet pa grund av bade omréadets butiksvariation och totala méngd
butiker. Nar flera butiker samlas pa samma plats, skapas en attraktiv destination dér
méinniskor kan hitta allt de behover pé ett och samma stélle. Detta framjar ett utbyte av
kunder mellan butiker och 6kar tiden som spenderas i omradet, vilket 1 sin tur 6kar
ménniskors rorelse 1 omradet.

For att exemplifiera hur de undersdkta omradena skiljer sig i butiksvariation kan Sisjons
industriomrade och Kortedala torg tas upp som tvéd omrdden som visat sig skilja sig gillande
denna aspekt. Sisjons industriomrade uppvisar en stor butiksvariation med ett kluster av olika
verksamheter 1 dess mest centrala del. Har finns stormarknader, sport- och fritidsbutiker,
apotek och diverse detaljhandelsbutiker. Dessutom kompletteras utbudet med restauranger
och specialbutiker. Denna méngfald bidrar till omradets karaktdr som en shopping- och
servicehub, vilket lockar en bred publik och erbjuder nagot for alla besdkare.

Kortedala torg har en viss varierad blandning av butiker och tjénster, med en koncentration av
dagligvarubutiker, specialbutiker och samhéllsservice. Hir finns dven apotek, vardcentraler,
gym, restauranger och caféer. Denna variation erbjuder en mix av dagliga nédvéndigheter och
specialiserade tjanster, vilket skapar ett dynamiskt och varierat handelsomrade som
tillgodoser olika behov och preferenser.

For undersokning av skillnaden 1 butiksméngd dr Alekarrsgatan och Frélunda torg tva
omraden som tydligt visat skilja sig at gdllande denna aspekt. Alekarrsgatan ar ett typiskt
externhandelsoméade med en ldgre butikstithet, organiserat med ett kluster av butiker ldngs
med végen vid storre parkeringsytor. Hir finns en kombination av stormarknader, en mobel-
och heminredningsbutik samt restauranger och caféer. Trots att detta omrade ligger avldgset
fran bostadsomrdden, lockas besokare till platsen genom att ett nischat sortiment finns
tillgéngligt pa en och samma plats i kombination med ett utbud av handelsverksamheter pa en
och samma plats. Denna koncentration av butiker 6kar mojligheterna for kunder att hitta allt
de behdver vid ett besok, vilket bidrar till ett hogre kundflode.
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Frolunda Torg ddremot visar pd en hog butikstéthet, sirskilt inne 1 kdpcentret dér ett brett
utbud av butiker, service, caféer och restauranger finns. Hér finns en stor andel kladbutiker,
mataffarer, caféer, restauranger, apotek och systembolag. Denna hoga butiksmingd pa en
relativt liten yta gor det till en attraktiv destination for besokare fran bade stadsdelen och hela
staden, vilket bidrar till ett intensivt besoksflode och en levande handelsmiljo.

4.2.2 Tillgiinglighet

For att analysera tillgdngligheten globalt i respektive omride analyserades strakens centralitet
inom fem kilometers radie for motoriserade vigar. Tvd omrdden i fallstudien som utmaérkte
sig vid denna analys genom att de uppticktes ha stor skillnad i global centralitet vid
jamforelse, var Alekérrsgatan och Backaplan. Vid genomforande av strakanalys péd global
skala for dessa omraden kunde slutsatser dras om att Alekdrrsgatan har lag global centralitet,
vilket innebér att det inte fungerar som en viktig passage for trafikfloden inom det storre
gatundtverket. Detta géller trots narheten till storre vigar som Gamlestadsvdgen och E45 da
omradet inte dr vil kopplat till det dvergripande nitverket. Detta begrinsar dess potential som
ett kommersiellt centrum och péverkar motoriserad trafik negativt, eftersom fa viktiga
forbindelser &r anslutna till Alekérrsgatan pa ett bra sitt dir inte en enda vdg har hog
centralitet. Backaplan daremot har en hog grad av global centralitet tack vare viktiga
trafikleder som Lundbyleden och Hjalmar Brantingsgatan. Dessa védgar fungerar som
huvudforbindelser for bade lokal och genomgaende trafik, vilket gér Backaplan till ett nav for
pendling och varutransporter. Den hdga trafikintensiteten fran dessa ledande vigar skapar
mojligheter att utveckla omradet som en central knutpunkt. Trafiklederna bidrar till att gora
Backaplan till ett dynamiskt och levande handelscentrum, med potential for att attrahera bade
besokare och kommersiella verksamheter.

Tillgdngen till parkeringsplatser paverkar dven biltillgéngligheten i ett omrade och ddrmed
undersoktes dven detta.

Vid undersdkningen av parkeringsytor i de fem omradena upptécktes en stor skillnad mellan
omradena Backaplan och Kortedala som kan ses vid jaimforelse av de tva kartorna.

Runt Kortedala torg var méngden parkeringsplatser betydligt l4gre &n pé Backaplan. Detta
kan bero pé att omradet ar langre bort fran Goteborgs innerstad och att Kortedala &r mer av en
satellitstad likt en kranskommun med ett torg i centrum som i stor utstrickning &r till for
boende i ndromradet till skillnad fran Backaplan som &r ett handelsomrade som ligger
nirmare centrala delarna av Goteborg och darmed &r ett omrdde som har ett hogt trafikflode 1
och till omradet vilket leder till ett 6kat behov av tillgang till parkeringsplatser.

Utdver tillgangen till motoriserade vigar och tillgéngen till parkeringsplatser dr dven

tillgédngen till kollektivtrafik en viktig faktor som péverkar ett omrades globala centralitet.
Kollektivtrafiktillganglighet utreddes som en del av vad som péverkar rorelse till och fran
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handelsomraden dé avsaknad eller 1ag tillgang till kollektivtrafik blir ett sorts hinder for
ménniskor som ska ta sig till ett omrade.

Det var tva handelsomraden som utmaérkte sig i att skiljas i tillgdng till kollektivtrafik vilket
var Backaplan och Alekérrsgatan. Intill Backaplan ligger Hjalmar Brantingsplatsen som dr en
av Goteborgs storre knutpunkter for kollektivtrafik medan vid Alekérrsgatan finns endast
bussar som gér var 20:e minut.

Backaplan har god kollektivtrafiktillginglighet med flera héllplatser 1angs Hjalmar
Brantingsgatan vid Hjalmar Brantingsplatsen, Vigmastareplatsen och Wieselgrensplatsen.
Hair gér sparvagnar som forbinder omradet med bade Biskopsgérden 1 véster och de centrala
delarna av Goteborg 1 Oster. Denna koncentration av héllplatser gor att Backaplan ar létt att na
med kollektivtrafik och bidrar till att omradet dr centralt pa global nivd. Kollektivtrafikens
nérhet till Backaplan gor omradet attraktivt for bade besokare och foretag, eftersom det blir
enkelt att ta sig dit utan bil. Den goda tillgdngligheten bidrar till att skapa en levande miljo
med hogre fotgéngarflode och fler besokare, vilket 1 sin tur gynnar handel och andra
verksamheter.

Vid Alekérrsgatan ér kollektivtrafiktillgédngligheten ndgot lagre och trots att bussarna inte gér
sarskilt ofta, finns det anda mojligheter att nd omradet relativt enkelt med kollektivtrafik. Den
lagre frekvensen av bussar gor att omradet dr mindre attraktivt for resande med
kollektivtrafik jamfort med Backaplan. Det minskade flodet av gdngtrafikanter kan dven
paverka antalet besok negativt, vilket i sin tur kan paverka de lokala verksamheternas
framgang.

Vid analys av den lokala tillgéngligheten i1 respektive omrade i fallstudien har tillgdngen till
bostéder i1 ndrheten till handel identifierats som en viktig faktor for att bidra till lokal aktivitet
pa flera sétt samt forbéttrade forutsdttningar for moten. For det forsta skapar en storre
befolkning i ett omrade en potentiell kundbas for olika typer av verksamheter, vilket kan
locka foretag att etablera sig i omradet for att mota efterfrdgan. En 6kad befolkning innebér
ocksa 0kad lokal konsumtion, vilket stimulerar den lokala ekonomin och skapar fler
arbetstillfillen inom serviceindustrin och inte minst potential for mer handel.

Tva omraden som visade skilja sig géllande den lokala centraliteten var Sisjons
industriomrade och Frolunda Torg. I Sisjons industriomrédde &r lokala centraliteten for géng-
och cykelvégar forhallandevis lag inom en radie pé 1 kilometer fran de mest centrala delarna
av handelsomradet, sirskilt sdder om korsningen mellan Stora Aviigen och Sisjévigen.
Samtidigt dr centraliteten hogre 1 de nérliggande bostadsomrédena i Sisjon. Det innebér att
for kortare resor inom omradet dr det oftast inte mest effektivt att ta sig genom de centrala
delarna av handelsomrddet via gidng- eller cykelvégar. Istéllet har gdende och cyklister béttre
mojligheter att na sina destinationer genom att anvdnda vdgarna som gér genom det
narliggande bostadsomradet, ddr centraliteten &r hogre.

Pé lokal nivé kring Frélunda Torg visar strakanalysen didremot att centraliteten for gdng- och
cykelvigar ér relativt hog, vilket innebér att omrédet ar attraktivt for fotgéingare och cyklister.
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Promenader eller cykelturer i omradet sker oftast genom Frolunda Torg, vilket leder till 6kade
ménniskoflodden. Den hoga lokala centraliteten bidrar till ett livligare centrum och 6kar
sannolikheten for att butiker och andra verksamheter 1 omradet far fler besokare.

Nérheten visades skilja sig mycket mellan omrddena Alekéirrsgatan och Frolunda Torg.
Nérhetsanalysen visar att ndrheten for icke-motoriserade vigar pad Alekérrsgatan ar extremt
lag. De fa gator som finns tillgdngliga har en 1ag nirhet till andra gatusegment, vilket innebér
att omradet ar déligt kopplat till det 6vergripande natverket. Detta resulterar 1 att
verksamheterna i omradet har svart att locka kunder, pa grund av den ldga exponeringen och
tillgangligheten. Att gatorna i omradet pa kartan i resultatavsnittet dr grona illustrerar denna
laga niva av nérhet, vilket begransar omrédets kommersiella potential.

I kontrast till Alekdrrsgatan visar ndrhetsanalysen for Frolunda Torg en hog grad av nérhet.
Torget och dess omgivningar dr mycket centralt beldgna, vilket gor det 14tt att ta sig till och
frdn omrédet. Detta bidrar till ett hogt flode av besokare. Trots hinder som motorvigen
sydvést om omradet och vissa byggnader som kan forsvéra passage, ar narheten till Gvriga
bostadsomraden och de befintliga gdngvégarna betydande faktorer som underléittar
tillgdngligheten. Motorvigen, dven om den ar ett hinder sa paverkar det inte den
overgripande nirheten for omradet.
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5. Diskussion

Utgdngspunkten for analysen som genomfordes var att presentera tidigare forskning dér
stadsplaneringens paverkan pé segregation och dess befintlighet i Géteborg utreds och sedan
bygga vidare pé detta genom egna analyser av motesplatser 1 form av handelsomraden och
torg. Detta var en bra borjan da tidigare forskning visade pd hur daligt planerade offentliga
platser varit en del 1 vad som bidragit till segregationen 1 Goteborg. Det blev en bra
utgangspunkt for vidare analys av staden da hur dessa platser bidrar till skapandet av moten
som 1 sin tur kan bidra till att minskad segregation kunde utredas. Dessa analyser kunde sedan
tillsammans bidra till att identifiera forutsattningar for etablering av handelsverksamheter
vilka sedan kan fungera som ett verktyg mot segregation.

I den tidigare forskningen analyserades det offentliga rummet pa en mer 6vergripande niva én
i denna rapport och med ett sérskilt fokus pa det offentliga rummet i stadsdelar som har ett
utbrett utanforskap (Legeby et al., 2015b). Genom att utreda den byggda miljons paverkan pa
social hallbarhet i det offentliga rummet drogs slutsatser om att stadsbyggnadspraktiken
behover ha forstielse for effekter av stadsbyggnadsprojekt och att stadsbyggare har ett ansvar
att bidra till att hillbarhetsfragor uppfylls (Legeby et al., 2015¢). For att bidra till att skapa
underlag for att stadsplanerare i framtiden i hogre grad ska kunna uppfylla den sociala
hallbarheten har i detta examensarbete handeln som ett verktyg for att motverka segregation
och skapa goda forutsattningar for att 6ka den sociala integrationen analyserats som ett svar
och en utveckling pd Delad Stad rapportserien.

Forutsdttningarna som togs fram kunde sedan analyseras med hjilp av Urban Calculator
genom att gora strakanalyser, ndrhetsanalyser, analys av tillgangliga butiker, caféer,
restauranger och service, populationsanalyser samt analyser av tillginglig kollektivtrafik i en
fallstudie av fem olika handelsomréden i Goteborg. Detta var bra da resultatet frin
litteraturstudien da kunde tillimpas genom att bidra till att avgridnsa och avgoéra vad som var
lampligt att undersoka i de rumsliga analyserna av omraden i Goteborg med vetenskapligt
stod som bakgrund till valen.

Genom att studera litteratur och analysera olika stadsomraden framgar att stadsplaneringen
under folkhemmet och miljonprogrammet starkt bidrog till segregation (Legeby et al., 2014.
Under denna period byggdes enhetliga omraden som isolerades frdn andra bostadstyper och
verksamheter, vilket minskade mojligheterna for olika samhéllsgrupper att métas och ddrmed
minskade den sociala sammanhallningen. I villaomréden fanns inga hyresldgenheter och i
hyresomrdden inga villor, vilket ytterligare forstarkte segregationen. Rapporten beskriver
inledningsvis segregation och hur stadsplaneringen sedan mitten av 1900-talet har bidragit till
dess uppkomst 1 Goteborg. Tidigare forskning visar att miljonprogrammet och folkhemmet
ledde till byggnation av omraden utan urbana bekvamligheter, vilket minskade moten 1 det
offentliga rummet. Detta examensarbete bygger vidare pa tidigare forskning genom att
analysera handelsomraden samt det offentliga och semi-offentliga rummet.
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Vidare, har bostadssegregationen fatt en betydelse for var man mots och vilka personer som
mots pd vilka platser. Vid analys av utvalda handelsomréden som finns i olika delar i
Goteborg kan observationer goras som visar pa att forutséttningarna for moten pa vissa
platser dr sdmre &n pa andra platser. Detta bidrar till att personer som bor i ett omrade inte har
lika bra forutsattningar for att motas i sitt omrade som andra personer har pa andra platser.
Att staden har planerats pa detta sitt bidrar till att personer som bor i vissa omraden bade blir
utsatta for lokal segregation inom de olika omrddena samt att de olika omrddena som
personerna bor 1 blir globalt segregerade fran andra omraden.

En viktig del 1 att minska hur en stadsdel paverkas av segregation lokalt inom stadsdelen samt
1 forhallande till andra stadsdelar 1 staden &r att ha dess attraktivitet i tanke. Finns det inga
besoksdrivande verksamheter i ett omréde s finns det f& anledningar for en person frin en
annan del av stadsdelen eller en annan del av Goteborg att besoka omradet. Ett omrades
attraktivitet kan paverkas av olika faktorer. D4 storsta fokuset i denna rapport ligger pa
handelns paverkan dr det viktigt att nimna att handeln kan ha en stor paverkan pé ett omrades
attraktivitet antingen genom att omradet har en sérskild besoksdrivande butik, café,
restaurang eller genom att det finns ett kluster av butiker i omradet som tillsammans ar
besoksdrivande. Att planera in butiksomraden i nérhet till bostadsomradden runt om 1 staden
bidrar pd sé vis till att minska segregationen inom ett omrdde och i staden i allménhet da detta
ger upphov till battre forutsdttningar for méten mellan ménniskor inom en stadsdel och fran
olika stadsdelar utan att alla moten behover ske i centrala delarna av Goteborg.

Om stadsplanering av bostadsomraden med avsaknad av urbana bekvamligheter bidragit till
segregation, hur kan di stadsplanering av omrdden med en hogre grad av urbana
bekvamligheter i form av bostadsomraden i anslutning till externa handelsomraden bidra till
okad integration? I rapportens rumsliga analys utfordes som tidigare nimndes fallstudier pa
fem olika handelsomraden i Goteborg. Genom dessa analyser kunde handelsomradenas
forutséttningar for att bidra till att minska segregationen i staden kartléggas.

En viktig aspekt av stadsplaneringen dr hur torg fungerar och implementeras i
stadsstrukturen. Torg fungerar som sociala publika ytor men deras effektivitet beror pa hur de
ar integrerade 1 stadsmiljon. I de studerade omradena framstar torgen som tydligast och mest
vildefinierade nir de omges av handel eller andra verksamheter. Det dr dock avgdrande att
torget inte &r sa isolerat att viagen utanfor blir mer integrerad dn torget sjilvt. Till exempel har
Kortedala torg en mycket lag integrering och nérhet, vilket paverkar dess sociala funktion
negativt.

Vidare visar studierna att omraden med flest butiker ofta har minst torgyta,
externhandelsomraden som Backaplan och Sisjon ér utmérkta exempel pad omrdden med en
stor butiksmédngd men inga tydliga torgytor. Externhandelsomrdden &r ofta utformade enbart
for handel, med globala trafikleder 1 direkt anslutning och utan bostdder inom
handelsomrédet, samt med stora parkeringsytor. A andra sidan dr mer centrala omraden
utformade enligt en blandstadsmodell, dir butiker finns pé bottenvéningen och bostiader
ovanpi. Blandstadsbebyggelse mojliggdr handel som dr mer tillgéinglig for invanarna pa en
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daglig basis. P4 grund av avsaknaden av ett centralt innerstadsomrade inkluderat 1 urvalet har
jamforelser av omraden i staden med hogst centralitet inte kunnat jimforas med
handelsomradena som ingick i urvalet, vilket vi nu ser kanske hade varit fordelaktigt att
inkludera i studien for att kunna dra mer utforliga slutsatser.

Goteborgs innerstad har en omsittning som ar ungefar likvardig med stadens
externhandelsomraden. En hog omséttning innebér dock inte nddvéandigtvis ett hogt
personfldde, eftersom omsittningen kan paverkas av hur mycket olika individer handlar. Tva
omraden med samma omséttning kan darfor ha mycket olika méngder besokare.

Det finns dock en risk att om alla nddviandigheter finns inom kort gdngavstind, sker det
mindre interaktion mellan personer fran olika stadsdelar. Butiker med stor dragningskraft har
potentialen att locka méinniskor frén olika omriden, vilket kan leda till en naturlig blandning
av personer och ddrmed frimja integration. Darfor dr det viktigt att stadsplaneringen inte bara
fokuserar pa att skapa tillginglighet till handel, utan dven att dessa handelsomraden utformas
sé att de kan fungera som integrerande sociala motesplatser.

5.1 Forslag pa fortsatt forskning

For att forska vidare 1 @&mnet hade idrottsverksamhetsomraden och dess paverkan pé
bidragandet till moten 1 staden kunnat utforskas ytterligare. Omraden som Kviberg hade d&
exempelvis kunnat undersokas ytterligare.

Det skulle vara intressant att bygga pa med mer analyser av omraden i innerstaden for att
skapa en 0kad forstéelse for hur sadana stadsdelar fungerar.

5.2 Metoddiskussion

Metoderna som anvindes 1 denna forskningsstudie ledde fram till ett resultat dar betydelsen
av moten mellan olika samhéallsgrupper samt forutsattningarna for méten i Goteborg
presenterades.

Resultatets tillforlitlighet paverkas av att vidare analyser av antalet grupper som mots i
respektive handelsomrade samt vilket omréade eller vilken stadsdel varje grupp som besoker
omrédet bor i hade krivts for att faststdlla de undersokta handelsomradenas faktiska paverkan
pa segregationen 1 Goteborg 1 stéllet for att endast faststilla dess troliga paverkan. Det som
dock kan ndmnas &r att studien visat att tillgdng till handel 1 ett omréde bidrar till béttre
forutsittningar for 6kade floden av ménniskor i omradet. Dédrav kan studien ses som en
forberedande analys infor en mer djupgdende analys av handelsomrédens paverkan pé
segregation.

Urvalet som gjorts for fallstudien paverkar dverforbarheten genom att en tydlig avgrinsning

finns att endast undersdka fem olika handelsomraden som &r uppbyggda pé fem olika sétt.
Samt en vélgrundad teoretisk ram med koppling till tidigare forskning. Dérav ges mojligheter
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for resultat frin fallstudien att ge en indikation pé hur resultatet kan vara dverforbart for
vidare undersokningar av liknande omrdden 1 Goteborg eller andra stider.

Det finns flera mojliga felkdllor som kan uppsté vid genomférandet av en litteraturstudie och
en fallstudie genomford med hjilp av Urban Calculator. Nagra mojliga felkédllor som
identifierats som mojliga felkdllor for denna rapport ar:
e Urvalsfel
Urval medger alltid en risk for en viss osdkerhet dd urvalet frdn populationen inte ar
garanterat att vara representativt for populationen (Denscombe, 2018). Vi har forsokt
att selektivt vélja omraden for att fa ett s& pass varierat urval som mojligt for att vara
representerbart dver hela populationen. Det dr dock mojligt att vi har varit nagot
ensidiga i urvalsmetoden och att konfirmeringsbias har spelat en roll i valet av
litteratur samt urvalet.

e Defekt urvalsram
I urvalsramen finns information om den undersokta populationen och vilka som ingar
i den (Denscombe, 2018). I denna studie finns en risk att urvalsramen blivit defekt
vilket innebér att den kan ha blivit ofullstdndig och inte tillrdckligt definierad da
katalogisering av alla torg och handelsomraden i Goteborg skulle blivit ett for stort
atagande for undersokningen vilket kan ha lett till att det slutliga urvalet som gjorts ur
populationen inte blivit representativt for hela populationen.
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6. Slutsats

Handelsomrdden och torg har historiskt sett varit platser ddr manniskor har kunnat métas och
interagera med varandra (Ekstrom & Jonsson, 2019). Detta dr ndgot som é&r viktigt for att 6ka
den sociala samhorigheten. Att genom nutida stadsplanering dé skapa bra forutséttningar for

dessa moten genom planerandet av handelsomraden kan darmed detta ses som en viktig del 1
skapandet av ett samhélle dér tidigare stadsplanering som bidragit till segregation motverkas

genom dessa atgarder.

Exempelvis kan utbredd handel i staden med nérhet till bostdder utanfor centrum bidra till
forbattrade forutsittningar for moten. Personer fran olika kvarter samt olika stadsdelar kan da
motas i nidrheten av bostadsomraden runt om i staden i stéllet for att i stor utstrackning endast
ha anledning att métas 1 Goteborg centrum. Detta kan bidra till minskad segregation.

Stadsplanering har en stor paverkan pa segregationen i staden vilket medfor att den dven har
en stor paverkan pé integrationen i staden. For att 6ka integrationen 1 staden Goteborg genom
stadsplanering kan darav med férdel nya bostadsomraden planeras i anslutning till
handelsomraden samtidigt som nya handelsomraden planeras i anslutning till
bostadsomridden. Handel fungerar som en viktig drivkraft for rorelse och interaktion mellan
maénniskor, eftersom kommersiella omraden kan attrahera besokare fran olika delar av staden.
Genom att skapa fler handelsomréden i nérheten av bostadsomriden, vice versa kan
motesplatser skapas med hjdlp av handel, vilket i sin tur frimjar social interaktion och
integration. Men for att dessa handelsomrdden verkligen ska bidra till att minska
segregationen, maste de vara lattillgangliga. Gatunitverket, gdgator, cykelstrak, vigar och
kollektivtrafikforbindelser, spelar en avgdrande roll 1 hur 14att ménniskor kan rora sig mellan
olika delar av staden. Om gatunitverket dr daligt planerat eller underutvecklat fungerar det
som ett motstand mot méanniskors rorelse, det blir da svart for manniskor att na
handelsomradena, vilket kan begrinsa deras potential att fungera som motesplatser och
ddrmed minska segregation.

For att minska segregation i Goteborg behover bostéder och handel blandas i stadsstrukturen.
Detta innebir att handelsomraden bor placeras nira bostidder och vice versa, vilket skapar fler
motesplatser for manniskor fran olika stadsdelar. Centrala, littillgéngliga strak som
underléttar transport mellan olika omraden dr avgorande. Dessutom behovs lokalt integrerade
gatunitverk med gang- och cykelvigar samt med goda kollektivtrafikforbindelser for att
skapa attraktiva och tillgédngliga kommersiella omraden. Dessa dtgirder kan bidra till en mer
sammanhdllen och inkluderande stad.
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https://goteborg.se/wps/wem/connect/61412719-373b-4575-b24a-e91578e30fa6/Riktlinjer+{%
C3%B6r+handel+i+planeringen.pdf?MOD=AJPERES

Figur 4.1, 4.8, 4.15, 4.22 och 4.29

Grundkarta fran:

Lantmadteriet. (u.a.). min karta. Himtad 2024-05-02 fran https://minkarta.lantmateriet.se/
Innehaller dven forfattarnas egna tillagg.
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https://urbancalculator.se/
https://www.vasttrafik.se/reseplanering/reseplaneraren/
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1409941/FULLTEXT01.pdf
https://www.google.se/maps/place/G%C3%B6teborg/@57.6894946,11.9221712,11.5z/data=!4m6!3m5!1s0x464f8e67966c073f:0x4019078290e7c40!8m2!3d57.70887!4d11.97456!16zL20vMDM0M18?hl=sv&entry=ttu
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https://www.google.se/maps/place/G%C3%B6teborg/@57.6894946,11.9221712,11.5z/data=!4m6!3m5!1s0x464f8e67966c073f:0x4019078290e7c40!8m2!3d57.70887!4d11.97456!16zL20vMDM0M18?hl=sv&entry=ttu
https://segregationsbarometern.boverket.se/ojamlikhetsindex-och-omradestyper/
https://goteborg.se/wps/wcm/connect/614f27f9-373b-4575-b24a-e9f578e30fa6/Riktlinjer+f%C3%B6r+handel+i+planeringen.pdf?MOD=AJPERES
https://goteborg.se/wps/wcm/connect/614f27f9-373b-4575-b24a-e9f578e30fa6/Riktlinjer+f%C3%B6r+handel+i+planeringen.pdf?MOD=AJPERES
https://minkarta.lantmateriet.se/

Figur 4.2-4.7, 4.9-4.14, 4.16-4.21, 4.23-4.28 och 4.30-4.35
Skapade 1 programmet Urban Calculator
Urban Calculator. (2022). Urban Calculator (0.9.21.0) [Spatial analysis design support tool].

https://urbancalculator.se/

Figur 4.36
Forfattarnas egna figur som grundar sig pa resultat fran Urban Calculator.

7.2 Referensforteckning for bilagor

Skapade i programmet Urban Calculator
Urban Calculator. (2022). Urban Calculator (0.9.21.0) [Spatial analysis design support tool].
https://urbancalculator.se/
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8. Bilagor

8.1 Bilagor for Backaplan

Gothenburg Angular Betweeness Centrality
Non-motorised street network Local scale (1km)

10% —— 40% lowest|

—— 1% highest
within Tkm radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the local scale and — 2% — 15% I Buildings
more likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian flows. 7% —— 5%

Indicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network,
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Gothenburg Angular Betweeness Centrality|
Motorised street network City scale (5km)
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Indicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network, — 1% highest 10%  —— 40% lowest
within 5km radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the city scale and — 2% — 15% I Buildings
7% — 25%

more likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian and traffic flows.
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Gothenburg Angular Integration

Non-motorised street network Local scale (1km)
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indicates local scale centrality. It calculates how close a street segment is to all other streets in the network and — 5% highest 10%  —— 25% lowest|

thus, how easily accessible and central it is, within the Tkm radius. Angular Integration has been proven to correlate — 5% ——25% [ Buildings

to pedestrian flows. ~—— 5% — 25%
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Gothenburg

Accessible public transport stops

Non-motorised street network

within 500m
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8.2 Bilagor for Sisjon

Gothenburg Angular Betweeness Centrality

Non-motorised street network Local scale (1km)
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Indicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network, — 1% highest 10%  —— 40% lowest
within km radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the local scale and — 2% — 15% 0 Buildings
more likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian flows. 7% —— 25%
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Indicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network, — 1% highest 10%  —— 40% lowest]
within 5km radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the city scale and — 2% —— 15% I Buildings
more likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian and traffic flows. — 7% —— 25%
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Gothenburg Angular Integration

Non-motorised street network Local scale (1km)
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indicates local scale centrality. It calculates how close a street segment is to all other streets in the network and — 5% highest 10%  —— 25% lowest
lthus, how easily accessible and central it is, within the Tkm radius. Angular Integration has been proven to correlate — 5% —— 256% [ Buildings
lto pedestrian flows. 5% — 25%
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Gothenburg Accessible public transport stops

Non-motorised street network within 500m

The number of public transport stops one can find within 500m walking distance from every street ——zerostops  —— 6-19 [ Buildings
segment. — — =20
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8.3 Bilagor for Alekarr

Gothenburg Angular Betweeness Centrality
Non-motorised street network Local scale (1km)

indicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network, — 1% highest 10%  —— 40% lowest
ithin Tkm radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the local scale and — 2% — 15% I Buildings
Imore likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian flows. — 7% —— 25%
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Motorised street network City scale (5km)
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indicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network, — 1% highest 10%  —— 40% lowest
ithin 5km radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the city scale and — 2% — 5% I Buildings
Imore likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian and traffic flows. — 7% —— 25%
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Gothenburg Angular Integration

Non-motorised street network Local scale (1km)

indicates local scale centrality. It calculates how close a street segment is to all other streets in the network and — 5% highest 10%  —— 25% lowest
lthus, how easily accessible and central it is, within the Tkm radius. Angular Integration has been proven to correlate — 5% —— 256% [ Buildings
lto pedestrian flows. 5% — 25%
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Gothenburg Accessible public transport stops

Non-motorised street network within 500m

IThe number of public transport stops one can find within 500m walking distance from every street ——zerostops  —— 6-19 % Buildings
segment. — — =20
2-5 ® Public Transport Stops
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8.4 Bilagor for Frolunda Torg

Gothenburg Angular Betweeness Centrality

Non-motorised street network Local scale (1km)
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Indicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network, — 1% highest 10%  —— 40% lowest
ithin Tkm radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the local scale and — 2% —— 16% I Buildings

Imore likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian flows. 7% —— 25%
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Motorised street network City scale (5km)

Indicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network, — 1% highest 10%  —— 40% lowest
within 5km radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the city scale and — 2% — 15% I Buildings
more likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian and traffic flows. % —— 25%
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Gothenburg Angular Integration

Non-motorised street network Local scale (1km)

Gothenburg Accessible local markets
Non-motorised street network within 500m
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Accessible public transport stops

Gothenburg

within 500m

Non-motorised street network
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8.5 Bilagor for Kortedala torg

Gothenburg Angular Betweeness Centrality
Non-motorised street network Local scale (1km)
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iIndicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network, — 1% highest 10%  —— 40% lowest
ithin Tkm radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the local scale and — 2% 15% Buildings
more likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian flows. 7% —— 25%
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Indicates how often a street segment is part of the shortest path between all other street segments in the network, — 1% highest 10%  —— 40% lowest
ithin 5km radius. A street segment with high value is an important mediator of movement in the city scale and — 2% 15% Buildings

Imore likely to be passed through. Betweeness centrality has been proven to correlate to pedestrian and traffic flows. 7% —— 25%
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Gothenburg Angular Integration

Non-motorised street network Local scale (1km)

Indicates local scale centrality. It calculates how close a street segment is to all other streets in the network and — 5% highest 10%  —— 25% lowest
thus, how easily accessible and central it is, within the Tkm radius. Angular Integration has been proven to correlate — 5% —— 25% 0 Buildings
to pedestrian flows. -~ B% —— 25%
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Gothenburg Accessible public transport stops
Non-motorised street network within 500m
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