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SAMMANFATTNING

Barridreftekter &r ett aktuellt fenomen som under de senaste decennierna har uppmirksammats
1 allt storre utstrackning, sérskilt 1 relation till frigor om social segregation och social hallbarhet.
Barridreffekter uppstdr ndr fysiska strukturer sisom tungt trafikerade leder eller
jarnvégsanldggningar begransar manniskans rorlighet, tillganglighet och framkomlighet i det
urbana rummet. Problematiken aktualiseras ofta i samband med storre infrastruktursatsningar
som syftar till att forbéttra den regionala tillgdngligheten men som samtidigt riskerar att skapa
eller forstirka barridrer pa lokal niva. En 0kad forstéelse for hur dessa barridrer uppstér och
paverkar stadsmiljon ar darfor central for utvecklingen av socialt hallbara stader.

Syftet med studien &r att undersoka vilka faktorer som bidrar till uppkomsten av barridreffekter
samt hur dessa paverkar individer och stadsrum. For att mgjliggora en fordjupad analys har en
jamforande fallstudie genomforts med huvudfokus pa en specifik gata i Goteborg med
ytterligare fokus pd en eventuell framtida sparvdg samt hur detta skulle pédverka
barridreffekterna. Studien baseras pa en insamling och analys av kvantitativa data fran en
enkdtundersokning vilket mdjliggdr en utvirdering av individers upplevelser av barridreffekter
med ambitionen att skapa en representativ bild av fenomenets paverkan i praktiken.

Resultatet visar att trafikvolym, trafikens hastighet samt tillgdngen till passager dr centrala
faktorer som paverkar individers upplevelse av barridrer vid resande 1 Goteborg. Studien visar
dven att individuella forutsittningar och subjektiva upplevelser har betydelse for hur barridren
uppfattas vilket indikerar ett behov av vidare forskning inom omradet. Vidare framtridder en
mélkonflikt mellan Goteborgs ambition att framja héllbara transportsystem genom utbyggd
kollektivtrafik och de barridreffekter som kan uppsta till f6ljd av de trafiksdkerhetsatgirder som
ofta krdvs 1 samband med sparvdg. Studien belyser dirmed behovet av att i framtida
stadsplanering analysera samspelet mellan tillgénglighet, trafiksidkerhet och barridreffekter i
storre utstrickning. Sammantaget dr barridreffekter ett komplext och ett fortsatt relativt
outforskat fenomen inom stadsutveckling och transportplanering.
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ABSTRACT

Barrier effects are a current phenomenon that has received increasing attention in recent
decades, especially in relation to issues of social segregation and social sustainability. Barrier
effects arise when physical structures such as heavily trafficked railway lines or other facilities
limit people’s mobility and accessibility in urban space. The issue often arises in connection
with major infrastructure investments that aim to improve regional accessibility but which at
the same time risk creating or reinforcing barriers at a local level. An increased understanding
of how these barriers arise and affect the urban environment is therefore central to the
development of socially sustainable cities.

The purpose of the studies is to investigate which factors contribute to the emergence of barrier
effects and how they affect individuals and urban spaces. To enable an in-depth analysis, a
comparative case study has been conducted with a main focus on a specific street in Gothenburg
with an additional focus on a possible future tram line and how this would affect the barrier
effects. The study is based on the collection and analysis of quantitative data from a
questionnaire survey which evaluates individuals’ experiences of barrier effects with the
ambition of creating a representative picture of the impact of the phenomenon in practice.

The results show that traffic volumes, traffic speed and access to crossing facilities are central
factors that influence individuals’ experience of barrier effects when travelling in Gothenburg.
The study also shows that individual conditions and subjective experiences are important for
how the barrier is perceived, which indicates a need for further research in the area.
Furthermore, a conflict of goals emerges between Gothenburg’s ambition to promote a
sustainable transport system through expanded public transport and the barrier effects that can
arise as a result of traffic safety measures that are often required in connection with tram
infrastructure. The study therefore highlights the need to analyze the interaction between
accessibility, traffic safety and barrier effects to a greater extent in future urban planning.
Overall, barrier effects are a complex and still relatively under-explored phenomenon in urban
development and transport planning.
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1 Introduktion

I foljande kapitel presenteras studiens bakgrund och det sammanhang inom vilket
undersdkningen tar form. Inledningsvis behandlas barridreffekternas framvéxt for att belysa
problematiken inom dmnet. Dérefter presenteras begreppet social héllbarhet och dess koppling
till stadsplanering och trafikmiljoer for att sétta det i ett sammanhang till &mnet barridreffekter.
Kapitlet avslutas med en redogorelse av studiens syfte och fragestdllningar samt de
avgransningar som gors for att tydliggora studiens omfattning och inriktning.

1.1  Barriireffekternas framvaxt

Barridreffekter uppstéar nér fysiska strukturer sdsom tungt trafikerade leder eller jarnvéagsspar
begransar manniskans rorlighet, tillgdnglighet och framkomlighet och ddrmed skapar social
fragmentering 1 det urbana rummet (van Eldijk m.fl., 2022). Under de senaste decennierna har
problematiken fatt en hogre relevans da storre vikt ldggs vid den sociala héllbarheten och
ménniskans hélsa till foljd av att befolkningen aldras, den etniska mangfalden 6kar och
segregation Okar till f6ljd av olika socioekonomiska forutsattningar (Anciaes m.fl., 2016). De
hinder som barriédrer skapar for manniskan kan leda till en minskad tillgang av sociala tjdnster

som butiker och restauranger och dessutom bidra till firre sociala interaktioner med andra
ménniskor (van Eldijk m. fl., 2022).

Enligt Vilhelmson och Elldér (2021) har — under de senaste decennierna - en omfattande
fordndring 1 markanvidndningen préaglat urbana kdrnor dar innerstadsmiljon har blivit alltmer
eftertraktad som bostadsplats. I linje med detta befinner sig Goteborg, Sveriges nést storsta stad
med 613 274 invénare ar 2025, i en expansiv fas med ihallande befolkningstillvixt (SCB, 2026,
refererad 1 Goteborgs Stad, 2026a). Nar innerstadsmiljon blir mer attraktiv driver utvecklingen
fram flertalet omfattande infrastrukturprojekt pa regional nivd for att efterstrdva effektiva
forbindelser mellan stadskdrnan och yttre delar av staden. Van Eldijk m.fl. (2022) menar att
landsvagar och motorviagar som pa regional niva ses som nagot positivt kan paradoxalt fungera
som barridrer pd lokal niva. Till f6]jd av denna utveckling blir tillgénglighet och framkomlighet
kritiska faktorer for invanarna dér bilanvindandet fortsétter vara relativt hogt i jamforelse med
hallbara resealternativ. Darmed blir frimjandet av gdng— och cykeltrafik en central fraga for
bade den sociala, ekologiska och ekonomiska héllbarheten. Nér infrastrukturen diremot
prioriterar tyngre trafikslag uppstdr omvagar och hinder som gor géang — och cykelstrdk mindre
naturliga och forsdmrar didrmed kopplingen mellan viktiga knutpunkter i stadskdrnan.
Problematiken gor sig synlig i att behovet av resande med mindre hallbara alternativ, sdsom
bilen, okar. I Goéteborg blir det avgorande att minimera dessa barridrer for att uppna de
hallbarhetsmél som staden tagit fram genom ett miljo— och klimatprogram till &r 2030 dar
ambitioner om en tillgidnglig, inkluderande och héllbar stad ligger till grund for utvecklingen.

For att vidare frimja hallbara transportalternativ aktualiseras sparvégsprojekt i Goteborg.
Goteborgs Stad strivar efter att utveckla en mer héllbar och robust stad dir kollektivtrafiken
tilldelas en mer framtrddande roll (Goteborgs Stad, 2025). Detta kan vid forsta anblick betraktas
som ett steg i rétt riktning. Samtidigt finns det skil att problematisera de konflikter som kan



uppstd mellan sparvagnstrafik och dess barridreffekter. Sparvigar forses ofta med avskiljande
staket 1 syfte att Oka trafiksikerheten vilket samtidigt skapar hinder for gang— och
cykeltrafikanter som ska korsa gatan. Trots ambitionen att frimja kollektivtrafik kan sparvégar
darmed, 1 likhet med storre trafikleder, ge upphov till negativa barridreffekter och paverka den
sociala hallbarheten

1.2  Social hallbarhet

Enligt tidigare studier visar van Eldijk och Lundberg (2023) att barridrerna ger effekter pa den
sociala héllbarheten genom att dela upp och separera invénare fran varandra vilket forstirker
klyftor mellan olika samhillen och bidrar till en 6kad segregation. Barridreffekterna paverkar
ddrmed ménniskans hélsa, vilbefinnande och livskvalitet vilket utgdér kdrnan 1 den sociala
héllbarheten. I Goteborgs stadsutvecklingsprojekt dr social héllbarhet en integrerad del av
malet: ett hallbart samhalle till ar 2030 med fokus pa trygghet, inkludering och lika méjligheter
till mobilitet oavsett funktionsformaga eller ekonomiska forutséttning. De tre dimensionerna av
hallbarhet — ekonomisk, ekologisk och social — 4r i sammanhanget omsesidigt beroende.
Genom att reducera barridrer kan hallbart resande 6ka och utsldapp av farliga @mnen minska
vilket 1 sin tur leder till forbattrad folkhdlsa och minskad segregation. Arbetet med
barridreffekter och den sociala héllbarheten blir en del av en storre strategi for ett hallbart
Goteborg.

Sambandet mellan trafikmiljo och social interaktion har varit ként sedan 1970-talet da en studie
1 USA pavisade att gator med begrinsad motoriserad trafik frdmjar sociala kontakter med
grannar och en hogre upplevd trygghet jamfort med gator med tét trafik (Appleyard & Lintell,
1972). Sedan dess har barridreffekter en alltmer framtrddande roll inom politiken dar
indikatorer som trafikmédngd och hastighet anvdnds for att méta och hantera infrastrukturens
paverkan pa stadslivet.

Trots en historisk medvetenhet om trafikens paverkan pa ménniskan och stadslivet och tydligt
definierade hallbarhetsmal kvarstar betydande utmaningar i att omsétta dessa visioner till
praktisk stadsplanering. I en vdxande stad som Goteborg blir konflikterna mellan storskalig
infrastruktur och lokal tillgédnglighet alltmer komplexa och det rader i nuldget ett behov av
fordjupad kunskap om hur barriérer specifikt integrerar med ménniskan. Att identifiera och
analysera dessa fysiska och upplevda hinder 4r avgdrande for att motverka segregation och
sékerstélla en inkluderande stadsmiljo.

Mot denna bakgrund har rapporten som syfte att undersdka individers upplevelser av
barrisreffekter pd4 Ovre Husargatan i Goteborg och beddma dess konsekvenser pa social
hallbarhet. Genom att jimfora resultaten gillande barridreffekter p4 Ovre Husargatan med
tidigare studier pd Linnégatan och Skanegatan mdjliggdrs ett storre perspektiv for att vidare
utvirdera hur Ovre Husargatan skulle paverkas av en eventuell sparviig. Rapporten presenterar
en teoretisk referensram som hela studien grundar sig pa for att vidare presentera den metod
som har anviints i undersdkningen. Direfter gors en jimforande fallstudie dir Ovre Husargatan
ar huvudobjektet, for att vidare presentera nuldgesanalyser av Linnégatan och Skanegatan.



Detta for att senare i rapporten jimfora resultaten fran Ovre Husargatan med tidigare studier.
Rapporten avslutas med en diskussion foljt av slutsatser som kan dras utifran detta arbete och
vilka framtida studier som anses vara nédvindiga.

1.3  Syfte och frigestillningar

Syftet med studien #r att undersdka invanares upplevelser av barridreffekter pad Ovre
Husargatan 1 Goteborg och bedoma dess paverkan pa social héallbarhet. Genom en jadmforande
fallstudie dir Ovre Husargatan 4r huvudobjekt gors nuligesanalyser av Linnégatan och
Skanegatan for att jimfora dess barridireffekter med de pa Ovre Husargatan. Syftet med
jimforelsen #r att se likheter och skillnader mellan gatorna for att vidare utvirdera hur Ovre
Husargatan skulle paverkas av en eventuell sparvag.

Mot denna bakgrund formuleras féljande tre fragestéllningar:
Vilka barridreffekter upplever individer att Ovre Husargatan skapar?
Hur skulle barridreffekterna paverkas av en eventuell spdarvig pa Ovre Husargatan?

Hur pdverkas den sociala hdllbarheten av barridireffekterna pd Ovre Husargatan?

1.4  Avgrinsningar

Studien avgrinsas till en jimforande fallstudie dir Ovre Husargatan jaimfors med Linnégatan
och Skanegatan. Alla tre gator dr beldgna i Goteborgs innerstad och har en trafikvolym pa ca
10 000 fordon per dygn. Gatorna utgor en del av ett storre trafiksystem i Goteborg men studien
fokuserar pa gatorna som tre enskilda objekt for att vidare gora en fordjupad analys av de
barridreffekter som skapas pa Ovre Husargatan och hur de eventuellt kan paverka den sociala
héllbarheten. Viktigt att podngtera i den jimforande fallstudien ir att Ovre Husargatan agerar
huvudobjekt och undersoks djupare medan Linnégatan och Skénegatan endast fungerar som
jamforande objekt och snarare som referenspunkter for metod, resultat och diskussion.

Studien dmnar undersoka samspelet mellan faktorer som ligger till grund for barridreffekter pa
Ovre Husargatan genom en enkitundersokning. Enkitundersokningen pa Ovre Husargatan tar
inte hinsyn till personliga formagor som exempelvis individers eventuella funktionsvariationer.

Sarskild uppmirksamhet riktas till hur en eventuell sparvigsutveckling pa Ovre Husargatan kan
paverka barridreffekter och den sociala héllbarheten. Denna avgrinsning motiveras genom
Goteborgs Stads aktuella hallbarhetsprogram for att frimja kollektivtrafik samt stadens tidigare
planer avseende en sparvig pa Ovre Husargatan. Dirfor blir det hogst relevant med jimforelsen
av Linnégatan och Skdnegatan d& de gatorna redan &r utformade med spérvag.

Barridreffekter ér ett fenomen som kraver mer forskning och etablerade teorier vilket gor att
denna studie har ett explorativt ramverk (Patel & Davidsson, 2019). Pa grund av detta ar syftet
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med studien inte att testa en fardig teori utan snarare undersoka ett relativt outforskat
dmnesomrade for att utvirdera och ge insikter och forstdelse kring d&mnet. Teorier och den
modellen som anvinds i denna studie ar inte fardigutvecklade eller fullt etablerade men de
fungerar som en grund for att undersoka barridreffekter djupare. Utvardering av teorier eller
modellen #r diremot inte fokus i denna studie utan i stillet utvirdering av Ovre Husargatans
barridreffekter.



2 Teoretisk referensram

I detta kapitel presenteras den teoretiska referensram som utgér grunden for studiens analys och
forstaelse av barridreffekter 1 den urbana miljon. Inledningsvis presenteras en konceptuell
modell for barridreffekter som i studien anvinds for att identifiera och analysera barridreffekter.
Vidare redogdrs for modellens centrala komponenter och dess dynamiska struktur. Direfter
behandlas begreppet social hallbarhet med en djupare koppling till teorier om barridreffekter
och till nationella riktlinjer och regelverk. Genom kapitlet presenteras de teoretiska
utgdngspunkterna som ligger till grund for studiens fortsatta analys av Ovre Husargatan.

2.1 En konceptuell modell for barriareffekter

For att mgjliggora en fordjupad analys av barridreffekter tillimpas en konceptuell modell (Figur
1) som har redovisats 1 tidigare studier dar van Eldijk m.fl (2022) presenterar modellen som
syftar till att kartligga de centrala bestimningsfaktorer som genererar och formar barridrer och
dess effekter. Samma modell har senare anvénts i en annan fallstudie av Lindfors Ljuhs och
Lyso (2024) dér Linnégatan och Skénegatan undersoktes. Fortséttningsvis belyser modellen de
orsakssamband och den dynamiska interaktionen mellan de olika bestdmningsfaktorerna for att
visa hur de gemensamt paverkar barridrens effekter. Genom att precisera de interna
beroendeforhéllandena via matematiska uttryck stirks modellens analytiska tydlighet och dess
formaga att forklara hur infrastrukturella ingrepp ger uttryck i det urbana rummet i forhallande
till barridreffekter.

Bestamningsfaktorer Barriareffekter
Direkta effekter
ki t.ex. hinder for korsning,
Trafikieder langre restid,
extra anstranging
X Markanvanding X
Indirekta effekter
t.ex. forandring i resebeteende
Manniskors X och antal ganger for besokande
S Passager
formagor 1

Bredare effekter
t.ex. inverkan pa social hélsa,
T kontakter, samhallsutveckling

Figur 1, en konceptuell modell som illustrerar uppkomsten av barridreffekter. Anpassad av forfattare fran van Eldijk m.fl.,
(2022).

2.1.1 Fem bestimningsfaktorer

Bestdmningsfaktorerna i modellen 4r de fem olika huvudsakliga orsakerna till att barridreffekter
kan uppstd. En central utgangspunkt 1 modellen &r méanniskors behov av forflyttning. Detta



definieras genom 1 vilken utstrickning det finns behov av att korsa en potentiell barridr for att
na malpunkter pa motstaende sida. Behovet av forflyttning interagerar med den rddande
markanviandningen, exempelvis hur bostider, arbetsplatser och service dr lokaliserade i den
urbana miljon. Om viésentliga mélpunkter dr separerade av en potentiell barridr uppstér ett
funktionellt behov av att korsa denna. Om relevanta faciliteter ddremot &r koncentrerade till
samma sida av den potentiella barridren reduceras behovet av korsning vilket medfor att
barridreffekterna uteblir. Harav foljer att infrastruktur som visuellt uppfattas som en barridr inte
nodvindigtvis utgor ett hinder 1 praktiken fGrutsatt att ett behov att korsa den saknas.

Utdver ménniskans behov av forflyttning paverkas barridreffekterna av dess fysiska karaktér
vilket 1 modellen definieras som trafikleder. Med trafikleder avses de infrastrukturella element
sdsom végar, jarnvdgar eller andra farleder som utgdr den faktiska barridren och begriansar
rorelsefriheten 1 den urbana miljon. Dessa trafikleder definieras i sin tur av sina
separationsegenskaper. Separationsegenskaper dr ett matt pa 1 vilken grad en potentiell barridr
fysiskt eller upplevelsemassigt avskiljer olika geografiska omrdden frn varandra och dédrmed
forsvérar tillgédngligheten och rorelsen mellan motsatta sidor av barridren. Ju kraftigare
separationsegenskaper en trafikled har — exempelvis genom hog trafikintensitet eller stangsel —
desto mer omfattande blir de resulterande barridreffekterna. Om en trafikled helt saknar dessa
egenskaper — exempelvis en integrerad gngvig i ett bostadsomrade — blir separationsvérdet
noll. T ett sddant scenario uppstar inga barridreffekter da den potentiella barridren inte utgor ett
hinder for rorelse mellan tvd malpunkter oavsett virdet pa de andra bestamningsfaktorerna.

Barridreffekterna paverkas ocksa av individens forutsdttningar och forméga att ta sig 6ver den
potentiella barridiren. Alder, rorlighet och funktionsvariationer 4r exempel pa individuella
egenskaper som kan paverka hur létt eller svart det ar att ta sig 6ver den potentiella barridren.
Om sddana individuella egenskaper forsvirar mojligheten att korsa kommer ocksé
barridreffekterna starkas ytterligare.

Slutligen utgor tillgangen till passager en avgérande bestamningsfaktor da denna interagerar
med individens formaga att korsa den potentiella barridren och ddrmed péverkar trafikledens
separationsegenskaper. Genom anldggandet av planskilda korsningar, sdsom broar och tunnlar
eller vilutformade Overgangsstéllen 1 markplan, kan graden av separation reduceras. Dessa
atgarder mildrar barridreffekterna genom att underlétta passagemdojligheter. Det &r emellertid
kritiskt att podngtera att den rent fysiska forekomsten av passager inte ar tillrdckligt for att
garantera tillgénglighet, den kvalitativa aspekten maste ocksa inkluderas. Exempelvis menar
Anciaes m.fl. (2016) att en gangtunnel kan fungera som en teknisk 16sning for att korsa en
potentiell barriir men om miljon uppfattas som mork eller otrygg kommer individens
benédgenhet att nyttja passagen att minska drastiskt. I sddana fall kvarstar barridreffekten da den
upplevda otryggheten utgor ett psykologiskt hinder som i praktiken &r lika begrdnsande som
det fysiska.



2.1.2 Barriareffekternas hierarki

Bestdmningsfaktorerna som tidigare identifierats genererar barridreffekter som, enligt Figur 1,
kan kategoriseras i en hierarkisk struktur bestdende av direkta-, indirekta- och bredare
barridreffekter. Kategoriseringen tydliggdr hur initiala fysiska hinder fortplantar sig och
resulterar i komplexa beteendeméssiga och sociala férédndringar.

De direkta effekterna utgdrs enligt modellen av de omedelbara konsekvenser en individ
upplever vid motet med ett fysiskt hinder. Detta uttrycks primért genom tidsforlust och 6kad
anstrangning till f6ljd av patvingade omvégar eller genom att méalpunkter blir helt otillgéngliga.
I Goteborgs innerstad genereras dessa effekter ofta av omfattande infrastrukturarbeten sdsom
underhall av befintliga trafikleder eller nyetablering av bil- och sparvdgar. Dessa ingrepp
skapar temporira eller permanenta fysiska avgransningar som direkt hammar den oskyddade
trafikantens naturliga rorelsemonster.

Till f6]jd av de ovan ndmnda hindren uppstar indirekta barridreffekter, vilka karaktiriseras av
fordndrade resebeteenden. Nér barridren leder till okad restid eller anstringning som
overskrider individens acceptansnivd initieras en omdirigering av personens mobilitet. Detta
menar Anciaes m.fl. (2016) kan innebéra att individen véljer alternativa fardvégar, dndrar sin
besoksfrekvens till specifika malpunkter eller helt avstar fran att genomfora vissa resor. De
indirekta effekterna speglar ddarmed hur stadens begrdsningar och barridrer omformar
individens vardagliga resmdnster, beteende och logistik.

Modellen fran van Eldijk m.fl. (2022) visar att bredare barridreffekter utgor de langsiktiga
konsekvenserna for individ och samhélle. Dessa effekter &r ett resultat av de
beteendeforidndringar som de indirekta effekterna genererat och striacker sig utanfor sjilva
transportsystemet. Den sociala hdlsan och interaktionen mellan ménniskan och den urbana
miljon star i fokus dédr fragmentering av stadsrummet kan leda till minskat socialt kapital,
forsamrad folkhédlsa och en himning av stadens generella utveckling mot en inkluderande och
socialt hallbar stad.

2.1.3 Den dynamiska interaktionsslingan

En viésentlig aspekt av den presenterade modellen i Figur 1 &r dess cirkuldra natur dir
barridreffekterna aterkopplas till bestimningsfaktorerna. Interaktionsslingan innebdr att
barridreffekter inte enbart ar statiska slutprodukter av en utformning utan aktiva komponenter
som Over tid omformar stadens markanvéndning och individers sociala forutsittningar. Genom
denna systematiska redogorelse tydliggors hur barridrer fungerar som bade orsak och verkan i
en komplex urban kontext.

Genom ett hypotetiskt scenario applicerat pA Ovre Husargatan kan en sadan interaktionsslinga
tydliggoras. I det tiinkta scenariot antas Ovre Husargatan belastas av en hog trafikvolym. Denna
motoriserade trafik genererar en direkt barridreffekt for fotgéngare och cyklister genom att
skapa ett hinder och didrmed forsvirar korsningsmdjligheterna 6ver gatan. Den fysiska



svérigheten att korsa gatan kan 1 sin tur inducera en fordndring i resebeteende hos individer.
Om individer pé grund av barridren véljer att ersitta gang— och cykelresor med bilresor uppstar
en indirekt barridreffekt.

Beteendeforandringen medfor ytterligare Okning av trafikvolymen vilket forstarker
bestimningsfaktorn trafikleder. I takt med att trafikleden prioriteras Okar @ven barridrens
separationsegenskaper vilket aterigen uttrycker sig i direkta barridreffekter genom begrénsad
framkomlighet, tvingande omvigar och okad restid for fotgédngare och cyklister. Detta
illustrerar kérnan i interaktionsslingan: en sjdlvforstirkande process dér initiala trafikokningar
utloser en kedja av kausala samband som kumulativt forsdmrar den urbana tillgéngligheten.

2.2 Barriireffekternas paverkan pa social hallbarhet

Social héllbarhet dr ett mangdimensionellt begrepp som avser etablerandet av ett samhélle dar
individer, oaktat socioekonomisk bakgrund eller individuella forutsdttningar ar fullvardigt
inkluderade (Boverket, 2024). Inom ramen for samhillsplanering blir begreppet tillimpbart
genom strdvan efter att utforma urbana miljoer som erbjuder alla medborgare likvirdiga
livsvillkor och forutsdttningar for god hélsa. Centralt for denna process dr dimensioner som
social inkludering, upplevd trygghet, jimstédlldhet samt livskvalitet. Plan— och bygglagen
(2010) séger att syftet med dess bestimmelser om planldggning av mark och vatten &r att frimja
en samhéllsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsforhallanden.

Trots rddande lagar med dessa ambitioner kvarstar omfattande utmaningar i realiseringen av
det socialt hallbara samhillet. Boverket belyser i en sammanstillning av aktuell forskning
(2024) hur den existerande byggda miljon och dess rumsliga konfiguration kan verka
segregerande. Boverket understryker vikten av att social héllbarhet ges en central roll 1 den
framtida stadsutvecklingen. For att uppfylla lagstiftningens intentioner och proaktivt motverka
segregation kravs ett systematiskt arbete dir barridrer elimineras i syfte att skapa miljoer som
frimjar snarare d&n motverkar social sammanhallning. Eftersom social segregation kan uppsta
som en konsekvens av barridreffekter vilka 1 sin tur paverkas av samverkan mellan de fem
tidigare presenterade bestdmningsfaktorerna blir social hallbarhet en central aspekt dven i
analysen om Ovre Husargatan. Om gatans utformning bidrar till att skapa eller forstirka
barridreffekter kan detta paverka ménniskors mojligheter till rorelse, interaktion och tillgang
till stadens funktioner. Didrmed kan Ovre Husargatan utgdra en del av de strukturer som
paverkar den sociala héllbarheten i1 staden som helhet och dédrigenom relatera till de ambitioner
om jamlika och goda levnadsforhdllanden som uttrycks i Plan — och bygglagen samt av
Boverket.

Sambandet mellan den urbana miljons utformning och individens vilbefinnande &r
dokumenterat dir barridreffekter dr en del 1 det storre sammanhanget. Tidigare forskning av
Appleyard och Lintell (1972) belyser hur lugnare gatumiljéer korrelerar med positiva
hilsoutfall och social interaktion. Studierna visar att hog trafikbelastning ofta medfor minskad
social kontakt och ldgre upplevd trygghet. Kénsliga grupper som exempelvis barn dr i stort
behov av trygghet, detta kan medfora att barridrer med hog trafikvolym gor att barnfamiljer
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véljer att ldmna hogtrafikerade gator vilket paverkar den sociala mangfalden 1 innerstaden.
Omvént skapar trafiklugna miljoer forutsittningar for en stark gemenskap och tryggare urbana
rum.

Vidare visar senare forskning pa liknande slutsatser dar Higgsmith m.fl. (2022) har tagit fram
ett dos — respons — samband som observerats mellan barridreffekter och folkhédlsa. Studien visar
att en 0kad barridreffekt leder till samre hilsostatus hos individer. Detta forklaras till stor del
av att fysiska barridrer hindrar den vardagliga kontakten med grannar och lokalsamhélle vilket
direkt bidrar till forsdmrat vilbefinnande. Detta visar pa att de fysiska barridrerna ger sociala
och psykologiska bredare effekter dér den fysiska miljon fragmenterar sociala nitverk och
motverkar de interaktioner som dr fundamentala for den mentala hélsan.



3 Metod

Metodavsnittet redogor for studiens metodologiska utgdngspunkter och genomférande. Studien
har en kvantitativ ansats och bygger pa insamling av empiriska data genom en
enkédtundersokning som studiens huvudsakliga datainsamlingsmetod. Undersdkningsstrategin
beskrivs som en fallstudie dir fokus riktas mot ett specifikt fall — Ovre Husargatan — med inslag
av jamforelse fran en tidigare studie pa tva andra gator: Linnégatan och Skinegatan. Harefter
foljer en beskrivning av arbetsgéngen for att vidare presentera och motivera studiens ansats,
undersdkningsstrategi, metod samt urval for att avslutas med en reflektion av metoden.

Arbetet inleddes med en insamling av relevant litteratur i form av teorier och tidigare studier
inom samma dmnesomrade, det som kom att bli det teoretiska ramverket i rapporten. Vid
litteraturinsamlingen blev det tydligt att &mnet ar relativt outforskat och att det fanns begréansat
med relevant litteratur. Syftet med litteraturstudien var att kartligga hur barridrer har vuxit fram
och vad som ligger till grund f6r dem. Dér ar den tidigare presenterade konceptuella modellen
nagot som blev hogst relevant och anvéndbart. Efter att kritiskt bedomt modellen antogs den
relevant och trots att modellen inte &r officiellt etablerad utgjorde den en grund for teorin och
vilka faktorer som barridreffekter beror pa. Artiklarna, teorierna och modellen valdes utifrén
relevans, trovirdighet, tillforlitlighet och vetenskaplig kvalité och dess koppling till studiens
dmnesomraden. Overgripande i arbetet har Google Gemini och ChatGPT anvints for spriklig
bearbetning av text.

3.1 Kvantitativ jamforande fallstudie

Studien dr gjord med en kvantitativ ansats dir datainsamlingen syftade till att generera en
definitiv métning kring upplevelsen av barridreffekter pd Ovre Husargatan. Den kvantitativa
ansatsen tog sin inspiration i den tidigare kvantitativa studien som Lindfors Ljuhs och Lyso
(2024) gjorde dir Linnégatan och Skanegatan undersoktes. For att senare i studien kunna
jimfora resultat fran Ovre Husargatan med resultat frin Linnégatan och Skénegatan gjordes en
liknande insamling av kvantitativa data. Genom den kvantitativa ansatsen mdjliggjordes en
systematisk och strukturerad unders6kning av samband och monster 1 datainsamlingen
(Denscombe, 2018) vilket innebar att resultaten kunde relateras till barridreffektmodellen och
de bestdmningsfaktorer som undersoktes.

Den kvantitativa ansatsen tillimpades i en jamforande fallstudie vilket innebar att flera fall
studerades parallellt och behandlades som enskilda enheter i1 syfte att mojliggéra jamforelser
av dess likheter och skillnader (Denscombe, 2018). I denna studie definierades ett fall som en
gata 1 Goteborgs innerstad med tydligt avgrinsade start — och slutpunkter. Valet av denna
strategi motiverades av studiens fokus pa barridreffekter 1 Goteborgs innerstad dér dessa
effekter kan variera mellan olika gator.

I fallstudien valdes Ovre Husargatan som primért objekt att studera med inslag av jimforelser
fran Linnégatan och Skénegatan i Goteborg. Denna avgrinsning i en kontextkinslig design
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mdjliggjorde en fordjupad forstdelse for vad som ger upphov till barridreffekter och dess
paverkan pd ménniskan och samhélle. Jamforelsen gjorde att likheter och skillnader 1 olika
urbana kontexter kunde identifieras och ddrigenom mojliggora en bedomning av paverkan pa
social hallbarhet och hur Ovre Husargatan kan piverkas av en eventuell sparvig med stod i
erfarenheter fran de andra gatorna.

Fenomenet barridreffekter &r omfattande och komplext vilket gor en fallstudiedesign ldmplig
da den syftar till att undersoka komplexa fenomen i1 dess verkliga kontext dér flera samverkande
faktorer paverkar utfallet (Denscombe, 2018). Detta gor designen relevant {for studien dér flera
bestdmningsfaktorer paverkar hur barridreffekter framkommer och dér barridreffekterna i sin
tur paverkar minniskan och samhillet pa flera olika nivéer.

3.1.1 Urval av undersokningsobjekt

Inledningsvis gjordes en urvalsprocess for att identifiera undersdkningsobjektet i fallstudien. I
urvalsprocessen stilldes fyra krav upp for att identifiera likvérdiga gator:

1. Gatorna skulle vara beldgna i Géteborg
Gatorna skulle ha likvirdiga hastighetsbegrdinsningar

3. Gatorna skulle ha malpunkter pa vardera sida som skapar ett behov av att korsa
gatan

4. Gatorna skulle ha liknande trafikvolym per dygn

Dessa krav grundade sig 1 studiens geografiska avgriansning till Goteborg och utgick fran de
faktorer som enligt van Eldijk m.fl. (2022) péverkar barridreftekter.

Genom att gora platsbesok pé olika gator i Goteborg och studera gator genom kartanalyser via
Google Maps kunde gator som uppfyllde de forsta tre kraven identifieras. I relation till detta
togs information om trafikvolym fram frdn Goteborgs Stads statistikdatabas for trafikméngder
(1970-2020) och fran deras trafikmingdskatalog (2025) vilket mdjliggjorde ett systematiskt
urval av gator med jimfdrbara forhillanden. Hir identifierades Ovre Husargatan, Linnégatan
och Skénegatan som de bést 1dmpade undersokningsobjekten.

Ovre Husargatan, Linnégatan och Skénegatan #r alla beligna i Goteborg, har en relativ lik
trafikvolym per dygn (ca 10 000 fordon/dygn) och har en hastighetsbegriansning pa 50 km/h
samt bedomdes ha malpunkter pd bada sidor av gatan. Samtidigt som gatorna uppfyller de
grundlidggande kraven identifierades skillnader 1 gatornas utformning och karaktir. Det gjorde
gatorna till intressanta undersokningsobjekt med syftet att kunna identifiera likheter och
skillnader 1 resultatet och ge upphov till betydelsefulla variationer i1 hur barridreffekter tar sig
uttryck pa individniva.

I den jimforande fallstudien valdes Ovre Husargatan ut som det priméra fallet att undersdka

och utvirdera. Linnégatan och Skanegatan valdes darfor som sekundéra fall med syftet att ge
inslag av jamforelse, detta pd grund av att det tidigare har utforts en liknande jimforande
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fallstudie mellan Linnégatan, Skdnegatan och Parkgatan av Lindfors Ljuhs och Lyso (2024).
Déremot togs inte Parkgatan med som undersokningsobjekt alls 1 denna studie da det inte
ansigs relevant pd grund av de uppsatta kraven som tidigare nimnts. Utover att Ovre
Husargatan inte tidigare har undersokts i relation till barridreffekter kunde andra intressanta
egenskaper identifieras som motiverade valet av gatan till primért objekt. Ovre Husargatan ir
en lang gata som stricker sig frdn Linnéplatsen i soder till Hagaparken i norr. Strackan
kdnnetecknas av en variation av funktioner och verksamheter dér boende, universitet, parker,
butiker, caféer och restauranger utgor centrala inslag. Denna variation 1 markanvdndning
innebér att ett flertal malpunkter finns lokaliserade pd bada sidor av gatan vilket skapar ett
kontinuerligt behov av att korsa den. I kombination med den hdga trafikvolymen innebér detta
att forutséttningar for barridreffekter foreligger. Dessa egenskaper utgdr en central motivering
till valet av Ovre Husargatan som huvudsakligt fall i studien.

3.2 Enkatundersokning

Enkidtundersokningen utformades under mars 2026 och genomfordes under april samma ar.
Datainsamlingen genomfordes via ett Googleformulir i syfte att systematiskt och strukturerat
samla in respondenternas upplevelser av Ovre Husargatan och dess barriireffekter. Enkiten
syftade till att identifiera upplevda barridreffekter for att vidare relatera dessa till de
bestdmningsfaktorer som presenterats i1 den konceptuella modellen (Figur 1). Detta
mojliggjorde en fordjupad och vilgrundad analys av undersdkningsomrédet.

Den huvudsakliga datainsamlingen skedde genom distribution av enkédten i Facebookgruppen
”Vi som bor i Linnéstaden”. Avsikten var att nd personer med nagon form av anknytning till
Ovre Husargatan. Urvalet kan dirmed definieras som malstyrt dir respondenter med relevanta
erfarenheter av platsen identifierades som sérskilt betydelsefulla for studiens syfte
(Denscombe, 2018). Det dr samtidigt viktigt att betona att regelbunden relation till platsen inte
var ett krav, det betyder att iven personer som vistades pa Ovre Husargatan mer sillan eller vid
enstaka tillfillen inkluderades i1 urvalet. Urvalsstrategin motiverades av ambitionen att
inkludera en bred variation av anvéndare och darigenom skapa ett underlag som i hogre grad
speglade den faktiska anvindningen av Ovre Husargatan. Ett varierat respondentunderlag
bedomdes dven 6ka mdjligheten att fanga upp skilda erfarenheter och uppfattningar om platsen.

Enkéten utformades i linje med den tidigare enkdtundersokning i fallstudien pé Linnégatan och
Skanegatan (Lindfors Ljus & Lyso, 2024) for att mojliggora likvirdiga jaimforelser mellan Ovre
Husargatan och de tva tidigare studerade gatorna. Fragorna bestod uteslutande av strukturerade
flervalsfrigor med fasta svarsalternativ dér respondenterna kunde vélja ett svarsalternativ per
frdga. Enkéten inneholl séledes inga Oppna fritextssvar. En fullstandig redovisning av enkétens
utformning aterfinns i Bilaga A.

Den standardiserade utformningen bidrog till minskning av risken for feltolkningar samt starkte
materialets jamforbarhet och dverforbarhet till liknande studier (Denscombe, 2018). Metoden
mdjliggjorde dven insamling av enhetliga data frén ett storre antal respondenter vilket skapade
forutsattningar for att identifiera monster 1 de upplevda barridreffekterna. Genom att samtliga
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respondenter besvarade identiskt utformade fragor med samma svarsalternativ stirktes
undersokningens grad av standardisering.

Totalt inkom 100 enkétsvar, varav 99 stycken inkluderades i studiens analys. Ett svar
exkluderades di respondenten saknade koppling till Ovre Husargatan och uppgav att denne
aldrig vistats pa platsen vilket bedomdes kunna paverka resultatets relevans och tillforlitlighet
negativt. Alla respondenter svarade pd enkiten anonymt och alla fragor 1 enkéten var valfria.
Alla svar som inkluderades i1 undersokningen var dédremot fullstindigt besvarade av
respondenterna. Resultaten har bearbetats och omstrukturerats for presentation i denna rapport.
De figurer som redovisas 1 rapporten skiljer sig darfor fran de standarddiagram som genereras
automatiskt 1 Google Formuldr. En fullstindig redovisning av enkétresultaten 1 form av
orginalfigurerna aterfinns i Bilaga B.

3.3 Kvalitetssakring

For att sdkerstilla en hog kvalitet 1 studiens metod och resultat genomfordes
kvalitetsgranskningar med fokus pa validitet, tillforlitlighet och generaliserbarhet i enlighet
med de metodologiska kvalitetskriterier som presenteras av Denscombe i forskningshandboken
for smaskaliga forskningsprojekt (2018). Sirskild vikt lades vid enkitens utformning,
urvalsprocessen och datainsamlingens genomforande for att skapa ett relevant, konsekvent och
trovardigt empiriskt underlag.

3.3.1 Validitet, tillforlitlighet och generaliserbarhet

Studiens validitet stirktes genom att enkédtfrdgorna utformades med utgangspunkt i tidigare
liknande fallstudie om barridreffekter samt i1 relation till den konceptuella modell som
presenterats i det teoretiska ramverket (Figur 1). Enkétfragorna utgick fran tidigare studie av
Lindfors Ljuhs och Lys6 (2024) men anpassades till foreliggande studies syfte och
undersokningsomrade for att sdkerstilla dess relevans i relation till det fenomen som
undersoktes. Darigenom skapades en tydlig koppling mellan studiens forskningsfragor, den
konceptuella modellen (Figur 1) och den insamlade empirin. For att ytterligare stirka
undersokningens kvalitet testades enkéten pa testpersoner innan den slutgiltiga datainsamlingen
genomfordes. Detta mdjliggjorde identifiering av otydliga formuleringar och bidrog till att
frdgorna kunde fortydligas och standardiseras innan enkéten distribuerades.

Undersokningens tillforlitlighet stirktes genom enkétens standardiserade utformning. Samtliga
respondenter besvarade identiskt formulerade flervalsfrigor med fasta svarsalternativ vilket
minskade risken for variationer kopplade till datainsamlingen och bidrog till mer konsekvent
analysunderlag. Datainsamlingen genomfordes dessutom under liknande forutséttningar for
samtliga respondenter genom anvédndningen av ett digitalt enkdtformuldr. Efter avslutad
datainsamling granskades materialet for att sékerstélla att svaren var fullstdndiga och relevanta
for studiens syfte.
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Generaliserbarheten stirktes genom att studien utformades i1 ndra anslutning till tidigare
undersokning av Linnégatan och Skanegatan (Lindfors Ljuhs & Lyso, 2024) vilket
mojliggjorde jamforelser mellan flera undersdkningsobjekt inom samma teoretiska och
metodologiska ramverk. Urvalet syftade dven till att inkludera respondenter med varierande
erfarenheter och relationer till Ovre Husargatan for att skapa ett empiriskt underlag som i hogre
grad speglade platsens faktiska anvidndning. Genom att resultaten vidare relaterades till
Linnégatan och Skénegatan skapades forutsattningar for att bedoma resultatens relevans dven i
andra liknande urbana kontexter.

3.3.2 Reflektion av metod

Den valda enkédtmetoden mdjliggjorde en Overgripande kartliggning av monster 1
respondenternas upplevelser men innebar samtidigt begrinsade mojligheter att fordjupa
forstaelsen av de bakomliggande orsakerna till dessa upplevelser. En kombination av
enkdtundersokningen och exempelvis intervjuer hade kunnat mojliggéra en mer djupgéende
analys av individuella upplevelser och dérmed tydliggéra de faktorer som paverkar
respondenternas uppfattningar av Ovre Husargatans barridireffekter. Inom ramen for denna
studie bedomdes det dock inte rimligt att genomféra omkring minst 30 intervjuer, ndgot som
sannolikt hade kravts for att fa en rittvis bild av ménga olika individers bakomliggande
formégor och orsaker. Darfor ansags avgriansningen till enkédtundersokningen lamplig.

Det dr samtidigt viktigt att understryka att enkitens resultat baseras péd sjdlvrapporterade
upplevelser och beteenden. Detta innebdr att individen sjdlv gjort bedomningen av hur
barridreffekterna uppfattas vilket & ena sidan ar i linje med studiens syfte men & andra sidan kan
oka risken for svar som ar starkt fargade av exempelvis politiska asikter gentemot Goteborgs
Stad. Vidare bygger svaren pa subjektiva upplevelser vilket dr centralt for studiens ambition att
forsta hur individer péverkas av barridreffekter. Samtidigt kan uppfattningar om exempelvis
vad som utgdr “hdg hastighet” variera mellan respondenter. Aven om kompletterade
observationsstudier hade kunnat tillféra en mer objektiv dimension medfor dven sédana
metoder tolkningsutmaningar och risk for forskarbias.

Urvalet av gator i fallstudien avgransades till att uppné fyra krav vilket bidrog till att gatorna
avgransades till Goteborg med specifika trafikvolymer, hastighet och utformning vilket
mojliggjorde en mer kontextndra och djupgaende analys. Samtidigt begréinsade dessa krav
mojligheten att generalisera resultaten till alla andra urbana miljoer.

En ytterligare avgrinsning var att studien inte tog hénsyn till individers personliga formagor
sasom exempelvis funktionsvariationer. Extra kénsliga grupper representerades ddrmed inte i
materialet vilket begrdnsade mdjligheten att analysera hur sérskilt utsatta grupper paverkas av
barridreffekter — nadgot som &r relevant 1 praktiken. Denna avgrinsning gjordes dock mot
bakgrund av att den tidigare fallstudien pa Linnégatan och Skénegatan inte identifierade
monster eller tillrackligt hog svarsfrekvens fran personer inkluderade i utsatta grupper.
Personliga formégor bedomdes dirfor krdva en egen mer fordjupad studie for att kunna
analyseras som en sjdlvstindig bestimningsfaktor.
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Genomforandet av enkéten i digital form innebar praktiska fordelar sdsom att respondenterna
kunde besvara fragorna pa deras egna villkor i deras egen takt. Samtidigt kan detta ha paverkat
svarens kvalitet d& franvaron av forskarndrvaro minskar mdjligheten att fortydliga fragor i
realtid. En ansikte — mot — ansikte — undersokning hade kunnat 6ka kontrollen Over
datainsamlingen och mdjliggjort observation av kroppssprak och kontext men hade samtidigt
kunnat paverka respondenternas svarssituation och tillgénglighet.

Slutligen hade studien potentiellt kunnat stirkas genom ett storre antal respondenter. Det
insamlade datamaterialet bedomdes dock uppna teoretisk méttnad vilket innebar att ytterligare
svar sannolikt endast 1 begrdnsad utstrickning hade tillfért nya insikter (Denscombe, 2018).
Sammantaget bor studiens resultat forstas inom ramen for de metodologiska avvégningar och
avgriansningar som gjorts vilka bade mojliggjort en strukturerad analys men samtidigt begrénsat
mojligheten att fullt ut férdjupa enskilda individers bakomliggande resonemang.
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4 Fallstudie

I detta kapitel presenteras studiens empiriska undersokning genom en jamforande fallstudie av
de tre undersdkningsobjekten: Ovre Husargatan, Linnégatan och Skanegatan. Inledningsvis
redovisas gatornas grundldggande egenskaper och forutsittningar for att skapa en 6vergripande
forstaelse av dess utformning, trafikférhéllanden och funktion i det urbana gatunétet. Dérefter
foljer en fordjupad genomgéng av respektive gata dir sirskilt fokus liggs pa Ovre Husargatan
som utgdr fallstudiens huvudobjekt. Ovre Husargatan har studerats med hjilp av jimforelser
med Linnégatan och Skdnegatan for att mojliggdra en beddmning av Ovre Husargatans
barridreffekter samt for att studera vilka effekter en eventuell sparvag pa gatan skulle ge upphov
till. Nuldgesanalyserna av Linnégatan och Skanegatan inkluderar redovisning av resultatet fran
tidigare genomforda enkitundersokningar som gjorts av Lindfors Ljuhs och Lyso (2024).
Genom denna struktur skapas ett underlag for att studera Ovre Husargatans barriireffekter
genom att utvidrdera och jimfora med erfarenheter och ldrdomar fran Linnégatan och
Skénegatan.

4.1 Jamforande oversikt

Ovre Husargatan, Linnégatan och Skénegatan uppvisar likheter i trafikvolym, fysisk
utformning och antal passager. Samtliga gator ar beldgna i Goteborgs innerstad och stricker sig
inord-sydlig riktning, se Figur 2. Den grona markeringen pd kartan utgdr Linnégatan som ligger
i ndromradet till Ovre Husargatan som utgédr den roda markeringen. I stlig riktning pa kartan
ligger Skénegatan som dr markerad i blatt.

'& Gateborgs
4 stad

N

|

Skala: 1:10 000 (vid A4 liggande)
t {1000m
0 100 500

Figur 2, undersckningsobjektens placering i Goteborg. Linnégatan: gron, Ovre Husargatan: réd, Skanegatan: bld
(Géteborgs stad, u.d.-a).
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I syfte att ge en Overblick av grundldggande egenskaper hos de tre objekten och mojliggdra
jamforelser mellan gatorna presenteras utvalda data for de tre gatorna 1 Tabell 1. Urvalet av
presenterade data i tabellen baseras pd en bedomning av betydelsefulla egenskaper som van
Eldijk m.fl. (2022) och Anciaes m.fl. (2016) tar upp i artiklar om barridreffekter som tidigare
presenterades 1 den teoretiska referensramen. Gatornas liangder presenteras i tabell 1 som
strdckningens ldngd och baseras pa kartanalyser och medréknar den stricka som visas i Figur
2.1 fallet med Ovre Husargatan innebir detta att strickningen inkluderar bide Ovre Husargatan
och Spriangkullsgatan men for enklare hantering behandlas detta som ett objekt med langden
1,1 km som i rapporten enbart beniimns som Ovre Husargatan.

Tabell 1, grundliggande egenskaper for de tre olika undersokningsobjekten i den jamforande fallstudien

Ovre Husargatan Linnegatan* Skanegatan*

Strackningens langd (km) 1,1 1 1,1
Bilkorfalt (st) 2-4 2 4-6
Kollektivtrafikfalt (st) 2 2 2
Passager (st) 11 13 9
Passager over stracka (st/km) 10 13 8,2
AMVD (fordon/dygn) 14033 9825 10 880
Hastighetsbegransning (km/h) 50 50 50
Medianhastighet (km/h) 29/29 ** 29/22 ** 38 ***
85 - precentil (km/h) 39/31 ** 38/25 ** 48 **x

*Data hdmtad frdan Lindfors Ljuhs och Lysé, (2024).
**Data fran 2013/2017 (Goteborgs Stad, u.d.-b)
***Data fran 2013 (Géteborgs Stad, u.d.-b)

Antalet bilkorfalt har observerats visuellt och syftar till samtliga korfélt for civila bilister och
inkluderar dirmed bada kérriktningar. Ovre Husargatans och Skénegatans korfilt varierar i
mingd over strackningen da antalet korfilt 6kar 1 samband med storre korsningar for att 6ka
sakerheten och framkomligheten (Trafikverket, 2022). Darmed har antal bilforfélt pa de gatorna
angetts med ett intervall dir den ligre siffran anger det minsta antalet korfilt och den hogre
siffran anger det hogsta antalet korfalt utmed strickan.

De korfilt som nyttjas av kollektivtrafiken bendmns i tabellen som Kollektivtrafikfdlt och
inkluderar alla typer av korfélt som enbart dr utgjorda for kollektivtrafik och 1 vissa avseenden
eventuella utryckningsfordon. Sett till Ovre Husargatan syftar kollektivtrafikfilt till tv centralt
beldgna bussfiler till skillnad frdn Linnégatan och Skanegatan som trafikeras med sparvagn och
ddarmed &r utforda med sparviag. Daremot skiljer sig dven dessa tva gator at genom att det pa
majoriteten av Skanegatans spdromrade endast dr mojligt att framfora sparvagn eftersom stora
delar av sparvdgen dr belagd pa en grasbanvall vilket avviker fran Linnégatan som 1 sin helhet
ar utford med ett asfaltsbelagt sparomrade som utdver sparvagn dven kan nyttjas av bade buss
och utryckningsfordon.

Forekomsten av passager har observerats visuellt och genom kartanalyser med satellit-vy Gver
respektive gata. Passagerna som inkluderas dr de avsedda dvergangar som &r anlagda pa gatorna
i form av dvergingsstillen med undantaget for Ovre Husargatan diir en omarkerad passage for
fotgidngare och cykeltrafikanter inkluderas. Denna passage saknar bdde skyltning och
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vigmarkeringar men utgdrs 1 stillet av en upphdjning som tydligt ligger i ett gdng- och
cykelstrdk och sdledes ofta anvéinds for att korsa gatan vilket gor den relevant att inkludera.
Passager over stricka ger en forstaelse for titheten av passager pa respektive gata dér antalet
passager har dividerats med den totala strickan och genererar pa s sitt antalet passager per
kilometer gata. Det betyder att ju hogre virde desto titare mellan passagerna.

Den genomsnittliga trafikmingden pa varje gata dr framlagd som arsmedelvardagsdygnstrafik
(AMVD) baserade pa mitningar frén Goteborgs stad utférda under bade 2013 och 2017 samt
2020. AMVD erhalls genom att beriikna ett medelvirde for dygnstrafikflddena for den aktuella
strackningen varje helgfri mindag till fredag for det angivna dret (Goteborgs stad, u.a.-b). For
att sammanstilla métningarna som gjorts pa olika delstrdckor av den aktuella gatan har de
virden for AMVD som anges av Goteborgs stad riknats om till ett medelvirde vilket ir det
som presenteras i Tabell 1. Detta har utforts genom att summera de senast uppmitta AMVD-
vardena for delstrackor av gatan dividerat med totala antalet delstrackor.

I Tabell 1 behandlas ocksa genomsnittshastigheter for respektive gata. Samtliga hastigheter
erhalls fran métningar som Goteborgs Stad utfort under aren 2013 och 2017. Hastigheterna
presenteras genom att inledningsvis lista gatans hastighetsbegrdinsning och darefter gatornas
medianhastighet och sa kallade 85-percentil. Hastighetsbegransningen syftar till den hogsta
tilldtna skyltade hastigheten pa respektive gata. Medianhastigheten innebér att hilften av de
bilar som passerar kor med en hastighet som understiger eller motsvarar den hastighet som
anges 1 tabellen (Goteborgs Stad, u.4.-b). I likhet med medianhastigheten anger 85-percentilens
virde den hastighet som 85 procent av fordonen inte dverstiger. 85-percentil-virdet ar relevant
dé ett storre urval av fordon inkluderas vilket fangar upp en storre andel av den totala trafiken
pa gatan och representerar dirmed en mer rittvis bild. Medianhastigheter och 85-percentil-
hastigheten for respektive gata 4r insamlade pé delstriickor av gatorna. P4 Ovre Husargatan ir
bade medianhastigheten och 85-percentil insamlade pa delstrickan mellan korsningen vid
Brunnsgatan och Skanstorget, se Figur 3. Hastigheterna pa Sk&negatan ar insamlade pd strickan
mellan korsningen vid Engelbrektsgatan och korsningen med Valhallagatan, se Figur 4.
Motsvarande data for Linnégatan dr insamlade pa delstrickan mellan korsningen vid
Plantagegatan och korsningen med Prinsgatan samt mellan Linnégatans korsning med
Nordenskidldsgatan och korsningen vid Rosengatan, se Figur 5.
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Figur 3, delstrdcka for insamling av Figur 4, delstricka for insamling av Figur 5, delstrdckor for insamling av
medianhastighet och 85-percentil pd medianhastighet och 85-percentil pd medianhastighet och 85-percentil pd
Ovre Husargatan markerad i ritt Skdnegatan markerad i rott Linnégatan markerade i rétt for

(Géteborgs stad, u.d.-a). (Géteborgs stad, u.d.-a). strdckan Plantagegatan-Prinsgatan

och i gult for strdckan
Nordenskiéldsgatan-Rosengatan
(Goteborgs stad, u.d.-a).

4.2  Ovre Husargatan

I dagsliget fungerar Ovre Husargatan
frimst som en forbindelse mellan
Goteborgs yttre knutpunkter och stadens
centrala delar (Goteborgs stad & Visttrafik,
2021). Forbindelsen trafikeras av cykel-,
buss- och biltrafik som ror sig till och fran
Goteborgs  stadskdrna 1 nord-sydlig
riktning. Ovre Husargatan ir ansluten till
Linnéplatsen i sin s6dra dnde. Linnéplatsen
trafikeras av bland annat sparvagnstrafik
men i dagsldget leder den sparvigen ner pa
Linnégatan och inte Ovre Husargatan. Ovre
Husargatans kollektivtrafik utgérs ddarmed
enbart av buss. Gatan korsas dessutom av
ett flertal lokala gator som skapar
kopplingar mellan stadsdelarna Annedal,
Linnéstaden och Masthugget vilket bidrar
till gatans funktion som en viktig ldnk 1 det
lokala gatunidtet och for den interna
tillgéngligheten mellan dessa omréaden.

S Yo ' 4 A'“ - y Lendih
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Figur 6, markanvindning Ovre Husargatan. Grén:

huvudsakligen kvartersbebyggelse. Gul: parkomrdde. Lila:
skolomrdde. Bld: torgytor (Géoteborgs stad, u.d.-a).

Bebyggelsen som omger gatan (Figur 6)
utgors huvudsakligen av kvartersbebyggelse och kan karaktiriseras som en sammanhéngande
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blandstadsmiljé. Denna struktur mojliggdr en variation av verksamheter och handelsfunktioner
lokaliserade i1 bostadshusens bottenvaningar lings gatans béada sidor (Goteborgs stad &
Visttrafik, 2021). Utdver detta aterfinns ett flertal malpunkter i gatans ndromrade dir narvaron
av gronomraden, skolor och torg ytterligare bidrar till ett aktivt stadsliv och en hog grad av
lokal attraktionskraft.

4.2.1 Utveckling efter ombyggnation

Omkring 4ar 2013  genomgick Ovre
Husargatan en omfattande ombyggnation
som innebar en genomgripande fordandring av
gatans funktion och fysiska utformning. Fore
ombyggnationen fungerade gatan som en
trafikled med vixelvis tva till tre korfilt i
vardera riktningen dir korriktningarna
separerades av ett mittparti med buskage. |
samband med ombyggnationen
omgestaltades gatan till dess nuvarande
utformning dir kollektivtrafikens fram-
komlighet  prioriteras genom  centralt
placerade busskorfalt. Dessa busskorfalt dr pa
delar av striackan fysiskt avskilda frén ovrig
trafik genom en upphdjning kantad med
gatsten vilket framfor allt dterfinns mellan
Skanstorget och Olivedalsgatan (Figur 7). Pa
andra delar av gatan har busskorfilten en
alternativ utformning dédr gatstenen &r
placerad 1 samma nivd som bilkorfélten
(Figur 8). Denna variation 1 utformning | 47
medfor skillnader i graden av fysisk Figur s, garsten i samma niva som bilkérfitr
separation mellan trafikslagen ldngs gatans

strackning.

Ombyggnationen innebar dven att utrymmet for biltrafik reducerades till ett korfalt i vardera
riktningen, kompletterat med svingfilt vid utvalda korsningspunkter. Denna omfordelning av
gatans olika gatusektioner genomfordes i syfte att prioritera mer hallbara transportslag genom
att mojliggora anldggande av bredare trottoarer samt dubbelriktade cykelbanor pa béada sidor
av gatan. Enligt uppgifter frdn en verksam tjansteman vid Goteborgs Stad pagér i nuldget vidare
utveckling och arbete med mindre justeringar av cykelbanor och trottoarer lings Ovre
Husargatan (Junemo M. & Bjerhem Jonsson J., 2026, personlig kommunikation). Den
huvudsakliga planerade fordndringen bestar av att de befintliga dubbelriktade cykelbanorna pa
vardera sida av gatan successivt ska ersittas med enkelriktade cykelbanor. Syftet med dtgidrden
ar att reducera antalet konfliktytor och dédrigenom minska forekomsten av kritiska
korsningspunkter.
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En kartliggning av fysiska barridrer lings Ovre Husargatan visar att det efter omdaningen &r
2013 endast forekommer ett fital fysiska element som begrinsar mojligheten att korsa gatan,

se Figur 9.
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Figur 9, fysiska barridrer lings Ovre Husargatan markerade i rott (Goteborgs stad, u.d.-a)

I samband med ombyggnationen avldgsnades
tidigare befintligt buskage och i1 dagsliget
bestar de fysiska barridrerna, for att korsa
gatan, av kortare staket lokaliserade vid
Skanstorget (Figur 10), anslutning till
Handelshogskolan (Figur 11) samt 1
anslutning till hallplats Pilgatan (Figur 12).
Sammantaget indikerar detta pd att gatans
fysiska barridrer minskar men att det kvarstar
problematik  gdllande fotgdngares och

cyklisters korsningsmdojligheter.
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Figur 10, staket vid Skanstorget.
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Figur 11, staket vid Handelshogskolan.

4.2.2 Passager

Utmed Ovre Husargatans totala strickning mellan Linnéplatsen i sdder och korsningen med
Parkgatan 1 norr, dterfinns sammanlagt elva dvergéngsstillen for fotgéingare. Av dessa ér sju
kompletterade med cykelpassager. Gatan saknar gangbroar och gangtunnlar vilket innebér att
dessa Overgangstillen utgér de enda tillgdngliga mdjligheterna for oskyddade trafikanter att
korsa végen.

Flera av Overgangsstillena &r signalreglerade med trafikljus vilket bidrar till hogre
trafiksékerhetsstandard (Figur 13). Vissa passager dr dock enbart ljusreglerade i anslutning till
kollektivtrafikens korfélt dar signalerna aktiveras vid bussankomst och darmed visar rott ljus
for fotgéngare och cyklister. Dérutdver forekommer dven obevakade dvergangsstillen som
enbart dr markerade med végskyltning och mailade vidgmarkeringar vilket fOrutsétter att
fordonsforare lamnar foretrade till oskyddade trafikanter.

Den nordligaste passagen i1 anslutning till Parkgatan saknar emellertid bade skyltning och
viagmarkering vilket innebar att fotgéngare inte formellt ges foretrdde. Trots detta dr passagen
beldgen i ett naturligt gdngstrak kopplat till Hagaparken vilket sannolikt medfor ett relativt hogt
fléde av ménniskor. Denna kombination av avsaknad av reglering och forvéntat flode av gdende
indikerar att platsen utgor en potentiell riskpunkt med avseende pé bade trafiksdkerhet och
upplevd trygghet.
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Figur 13, kartliggning av passager over Ovre Husargatan (Goteborgs stad, u.d.-a).

4.2.3 Planer avseende ny sparvig pa Ovre Husargatan

Som en del av Goteborgs Stads satsning pd Okad kollektivtrafik har inférandet av
sparvagnstrafik lings Ovre Husargatan diskuterats i likhet med den infrastrukturen pa
Linnégatan och Skénegatan (Goteborgs stad & Visttrafik, 2021), sparvig i centralt placerat pa
gatan.

Inom ramen for utvecklingen av Goteborgs sparvagnsnét planeras darfor en mojlig utbyggnad
av sparvig lings Ovre Husargatan med fortsatt strickning in mot centrala Géteborg. 1 detta
sammanhang har en fOrstudie arbetats fram av Goteborgs stad med syfte att utreda
forutsittningarna for en saddan sparvagsutbyggnad (Goteborgs stad & Visttrafik, 2021). Det har
tagits fram tva alternativa strickningsforslag for sparvdgen déar bada forslagen utgar fran
Linnéplatsen. Vidare skiljer sig alternativen 4t i strickningen pd Ovre Husargatan dér det ena

23



alternativet utgar fran en sparvégsliggning kopplat till de befintliga spiren pa Olivedalsgatan
— som i dagsliget korsar Ovre Husargatan.

Det andra alternativet innebér en sparvagnsanliggning lings med hela Ovre Husargatan vilket
mojliggdér en separat spardragning parallellt med befintlig sparvig pd Linnégatan. I detta
scenario avvecklas samtidigt sparvigen pa Olivedalsgatan. Enligt forstudien planeras
sparviigen pa Ovre Husargatan att anléiggas pa en grisforsedd banvall centralt i gaturummet —
likt Skdnegatan och Linnégatan. Detta skulle innebéra att dagens busskorfalt ersétts helt av
sparvégsinfrastruktur och busstrafiken kommer ddrmed avvecklas. Enligt forstudien placeras
en ny sparvagnshallplats pd Ovre Husargatan med mer central lokalisering vid korsningen med
Brunnsgatan och den nuvarande hallplatsen — Pilgatan — utgar, se Figur 14.

e i Hannrds Goteborgs qa'?
A Vaiie Ebbe Hagards ,ﬁ Stebarg

N

Fogelbergsparker

Skala: 1:5 000 (vid A4 staende)

b : {s00m
020 100 200

Figur 14, det planerade nya hallplatsliget vid Brunnsgatan markerat i bldatt. Den nuvarande hdllplatsen Pilgatan som utgdr i
forslaget, markerad i rétt (Géteborgs stad, u.d.-a).
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Genomforandet av sparvig i gaturummet beddms sannolikt medfora ett 6kat antal staket och
andra fysiska barridrer dd gédllande branchstandard foresprékar bland andra sddana atgirder av
sakerhetsskal (Junemo M. & Bjerhem Jonsson J., 2026, personlig kommunikation). Ytterligare
krav och rekommendationer for byggande av spérvig i Goteborg tillkommer fran Goteborgs
stads stadsbyggande forvaltningars tekniska handbok (Goteborgs stad, 2026b). En sédan
utveckling kan dédrmed innebéra en komplex malkonflikt; samtidigt som spérvédgar bidrar till
héllbart resande medfor dess fysiska utformning — i1 form av stingsel och signalreglerade
overgangsstillen — en risk for forstirkta barridreffekter. Nér antalet staket pa gatustrackningen
troligtvis 6kar kommer antalet passager troligen forbli detsamma (Goteborgs stad & Visttrafik,
2021). Diaremot skulle férdndringen av héllplatsldgen i form av att hallplatsen Pilgatan upphor
— och istillet ersitts av en hallplats vid Brunnsgatan — 6ka passagernas kvalité till fordel for
fotgéngare och cyklister. Passagen vid Pilgatan som i dagsliget &r besvirlig att korsa skulle
uppgraderas till en stirkt ljusreglerad Overgang Over sparvigen. De redan existerande
passagerna vid Brunnsgatan forvéntas inte missgynnas av att ett hallplatsldge anldggs, darfor
kan det argumenteras for att det just i detta fall sker en forbéttring av de befintliga passagerna i
samband med anldggningen av sparvag.

Vid en eventuell utbyggnad av sparvig lings Ovre Husargatan beddms gatans framtida
utformning 1 stor utstrickning komma att likna den nuvarande gestaltningen av Linnégatan
(Goteborgs stad & Visttrafik, 2021). D& dven bebyggelsestrukturen och verksamhetsinnehallet
langs de bada gatorna uppvisar betydande likheter dr det rimligt att anta att ménniskors
rorelsemonster och anvandning av gaturummet kommer att vara jamforbara mellan dessa strik.
De analyser som Goteborg Stad har genomfort inom ramen for forstudien indikerar emellertid
att en sparvagsldggning endast i begrinsad omfattning skulle fordndra gatans funktionella
utformning jamfort med dagens situation dér kollektivtrafiken redan &r lokaliserad till centralt
placerade busskorfdlt. Konsekvenserna beddms déarfor vara relativt sma ur ett
trafiksystemsperspektiv.

Trots den framarbetade forstudien gillande sparvig pa Ovre Husargatan har det vid dialog med
tjanstemidn inom Goteborgs Stad (Junemo M. & Bjerhem Jonsson J., 2026, personlig
kommunikation) framkommit att vidare planering av sparvigsutbyggnad lings Ovre
Husargatan for ndrvarande inte drivs aktivt. Samtidigt har projektet inte heller formellt
avvecklats vilket innebdr att de fortsatt kan aktualiseras i framtida planeringsprocesser.

4.3 Linnégatan

Linnégatan illustreras i Figur 15 och inleds 1 norr vid Jarntorget vilket utgdér en central och
betydelsefull knutpunkt i staden. Platsen kénnetecknas av en hog grad av tillgénglighet till
kollektivtrafik da flera buss— och sparvagnslinjer trafikerar omradet och mojliggdér omfattande
forbindelser till andra delar av staden. I direkt anslutning till Jérntorget Aaterfinns
Jarntorgsmotet, en trafikplats som fungerar som pa— och avfart till Gétatunneln och som darmed
utgor en viktig del av stadens Overgripande trafiksystem. I sddra delen av Linnégatan finns
ytterligare en betydande kollektivtrafiknod i form av Linnéplatsen vilket — i likhet med
Jarntorget — erbjuder omfattande buss— och sparvagnsforbindelser. Dessa tva platser markerar
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saledes viktiga punkter i gatans nordliga respektive sydliga delar och bidrar till dess funktion
som en central transportstracka inom stadens kollektivtrafiknit.
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Figur 15, betydelsefulla platser i Linnégatans ndrhet markerade. Linnégatans strdckning markerad i rétt. Gétatunnelns
strdckning markerad i gult (Géteborgs stad, u.d.-a).

Sydvést om gatan dr den storre lokala parken Slottsskogen beldgen. Parken utgor ett omfattande

gronomrdde 1 anslutning till gatan och rymmer flera betydelsefulla malpunkter och
intressepunkter vilket bidrar till omradets funktion och anvindning i ett lokalt ssmmanhang.

De befintliga fysiska hindren som &terfinns pa gatan bestar av ett antal sektioner med staket, se
Figur 16. Staketen ar koncentrerade till de sparvagns— och busshéllplatser som ar beldgna utmed
Linnégatan. Den mest utmirkande hallplatsen med en liangre sekvens av staket &r Prinsgatan
som dr beldgen 1 mitten av gatan.
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Figur 16, fysiska barridrer pd Linnégatan (Lindfors Ljuhs & Lyso, 2024).

Vidare presenteras relevanta data fran enkédtundersokningen av Lindfors Ljuhs och Lys6 (2024)
pa Linnégatan fOr att visa hur respondenter upplever Linnégatans barridrer och vilka effekter
de leder till. Inledningsvis gjordes en demografisk profil dar respondenters alder, kon och
huvudsakliga sysselséttning samlades in vilka presenteras i Tabell 2. Resultaten visar en
overrepresentation av aldersgrupperna 20-29 ér, 30-39 ar och 50-59 ar i jamforelse med
genomsnittet i Goteborg vid tiden av genomforandet (SCB, 2023, refererad i Boverket, 2023).
Aldrarna under 20 &r och 6ver 70 ar #r mycket underrepresenterade. Vidare visar
datainsamlingen att konsfordelningen inte heller ligger i1 linje med den ndra jadmna
konsfordelning i Goteborg vid tillfdllet (Statistiska centralbyrén, 2024) da en majoritet av
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respondenterna i enkitundersdkningen #r kvinnor. Aven fordelningen av huvudsaklig
sysselséttning konstateras avvika fran genomsnittet 1 Goteborg med en hogre andel arbetande
och en lagre andel arbetslosa i jimforelse med statistik vid tidpunkten fran Goteborgsregionen
(2026).

Tabell 2, demografisk profil av respondenterna pd Linnégatan. Anpassad fran Lindfors Ljuhs och Lyso (2024).

Linnégatan

Alder Totalt antal svar [st) 356
0-9 ar (%) 0
10-19 &r (%) G
20-29 ar (%) 20
30-39 ar (%) 21
40-49 ar (%) 13
50-59 ar (%) 21
60-69 ar (%) 12
70 ar eller over (%) 7

Kon Totalt antal svar st) 315
Kvinna (%) 60
Man (%) 39
Varken man eller kvinna (%) 1

Sysselsattning Totalt antal svar [st) 313
Arbetande (%) 74
studerande (%) 17
Foraldraledig (%) 1
Arbetslos (%) 0
Pensionerad (%) 6
Annat (%) 2

Vidare visar Tabell 3 resultatet angdende respondenters resefrekvens, deras typiska fardmedel
samt deras typiska aktivitet pd Linnégatan. Begreppet resefrekvens innebdr hur ofta
respondenten firdas pa gatan dédr 19 procent reser pd gatan dagligen och 22 procent ndgra
ganger 1 veckan. Majoriteten av respondenterna uppger att de fiardas pa gatan nagra ganger i
manaden eller mer sdllan. Vidare uppger en majoritet av respondenterna att gdng ar deras
typiska sétt att av transport pa gatan dir kollektivtrafik dr det ndst mest typiska fardmedlet. Det
totala antal svar gillande respondentens typiska aktivitet pa gatan &r betydligt hogre an
svarsfrekvensen pad de andra frdgorna och hir framgar det att besok av verksamhet och
promenad att de vanligaste syftena till besdken pa Linnégatan.
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Tabell 3, Respondenters resefrekvens, typiskt firdmedel och typisk aktivitet pa Linnégatan. Anpassad fran Lindfors Ljuhs &
Lysé (2024).

Fraga

Resefrekvens pa Linnégatan Totalt antal svar (st 342
Dagligten (%) 19
MNagra ganger i veckan (%) 22
MNagra ganger i manaden (%) 32
Mer sallan (%) 27

Typiskt firdmedel pa Linnégatan |Totalt antal svar (st) 349
Gang (%) 66
Cykel (%) 10
Kollektivirafik (%) 17
Bil (%) 6
Annat (%) 1

Typisk aktivitet pa Linnégatan Totalt antal svar (st) 581
Boende (%) 20
Arbete eller studier (%) 14
Fritidsalktiviteter (%) 5]
Besok av verksamhet (%) 36
Promenad (%) 23
Annat (%) 2

I Figur 17 presenteras resultaten fran tre olika pastdenden géllande upplevelsen av trafikleden
pa Linnégatan. Resultaten visar att en majoritet hdller helt eller delvis med om att de upplever
att det dr for mycket bil-, buss- och sparvagnstrafik pa gatan. Daremot &r det en relativt jamn
spridning vad géller den upplevda hastigheten pa de fordon som trafikerar gatan dér cirka 30
procent av respondenterna delvis instdimmer i1 pastdendet att fordon framfors i for hoga
hastigheter, cirka 30 procent instimmer delvis inte och ytterligare 30 procent instimmer inte
alls. Fortsattningsvis visar Figur 18 att ungefér 35 procent av respondenterna kédnner sig osikra
baserat pé trafiksidkerheten pd gatan medan en anmérkningsvért storre del inte héller med i det
pastdendet.
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Linnégatan

Haller med helt och hallet Haller delvis med [l Haller delvis inte med [l Hallerinte med [l Ingen asikt

Jag upplever att det &r for mycket bil,
buss och sparvagnstrafik

Jag upplever att bilar, bussar och
sparvagnar kor for fort

Jag kdnner mig osaker har baserat
pa trafiksakerhet

0% 25% 50% 5% 100%

Figur 17, respondenternas resultat av tre pdstdenden kopplat till upplevelsen av trafiken pd Linnégatan, anpassad
frdn Lindfors Ljuhs och Lyso (2024).

Passager dr en faktor som enligt van Eldijk m.fl. (2022) kan bidra till barridreffekter, darfor
undersdks upplevelsen av dessa pd Linnégatan ocksa i den tidigare enkdtundersdkning av
Lindfors Ljuhs och Lyso6 (2024). Cirka 35 procent av respondenterna upplever att det &r for fa
passager pa Linnégatan medan en majoritet som svarar att de delvis inte haller med, inte haller
med alls eller inte har ndgon asikt. Fortsdttningsvis dr det en ganska lik svarsspridning i1 nésta
pastdende dir ungefir samma mingd personer upplever att vintetiden ar for lang vid
passagerna.

Linnégatan
Haller med helt och hallet Haller delvis med [l Haller delvis inte med [l Haller inte med [l Ingen asikt

Jag upplever att det ar fér fa passager

Jag upplever att vantetiden vid
passager &r far lang

Jag upplever att det finns fysiska
hinder i végen fér att korsa gatan

0% 25% 50% 75% 100%

Figur 18, respondenters upplevelse gdllande passager pd Linnégatan. Anpassad frdn Lindfors Ljuhs och Lyso (2024).

En majoritet av respondenter haller ddremot delvis inte med eller hiller inte med alls om att det
finns fysiska hinder i vdgen for att korsa gatan medan 25 procent delvis haller med eller héller
med helt om att det faktiskt finns fysiska hinder 1 véigen for att korsa Linnégatan.

Till £6ljd av en hog upplevd trafikintensitet och for fi antal passager blir det intressant att
undersdka om dessa faktorer kan paverka respondenterna att undvika gatan eller om de pa grund
av detta tycker att det dr anstrdngande att resa pa gatan. I Figur 19 presenteras resultaten fran
respondenternas upplevelse géllande fyra olika pastaenden.
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Linnegatan

Alltid Ofta Ibland [ Aldrig [l Ingen asikt

Jag viljer andra transportmedel
an att ga pa gatan

Jag undviker att korsa gatan nar
jag ror mig till fots

Jag undviker gatan nar jag ror
mig till fots

Jag tycker det ar svart att ta sig
runt pa gatan till fots

0% 25% 50% 75% 100%

Figur 19, respondenters upplevelser av att resa till fots pd Linnégatan. Anpassad fran Lindfors Ljuhs & Lyso (2024).

Overgripande gér det att urskilja att det ir relativt fa andelar av respondenterna som alltid héller
med i respektive pastdende, det dr dessutom en majoritet som aldrig haller med om péstaendet
som stills. Det vanligaste transportséttet pa gatan var att ta sig fram till fots, kopplat till detta
ar det relativt f& som véljer ett annat transportmedel dn gang pa gatan. Det dr ddremot cirka 45
procent som tycker att det dr svart att transportera sig pa gatan till fots.

4.4  Skinegatan

Skénegatan illustreras i1 Figur 20 och har en del anslutande anmérkningsvérda platser. Stora
fotbollsarenor som Nya— och Gamla Ullevi bidrar till att Skdnegatan har en tydlig funktion som
ett centralt evenemangsstrak i staden. Lidngs gatan &terfinns dessutom fler betydelsefulla
evenemangs— och besoksdestinationer, déribland Scandinavium - en inomhusarena,
Valhallaomrédet — ett badhus med sporthallar och Filmstaden Bergakungen — en biograf.
Utover dessa verksamheter &r dven Svenska Massan lokaliserad langs med gatan i anslutning
till kollektivtrafikknutpunkten Korsvdgen i sddra delen av Ské&negatan tillsammans med
Liseberg — en stor nojespark.
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Figur 20, intressepunkter i ndrheten av Skanegatan (Goteborgs stad, u.d.-a).

Vidare finns det planer pé att utveckla evenemangsomradet, bland annat genom etablering av
en ny multiarena och ytterligare sporthallar. Denna koncentration av evenemangsrelaterade
funktioner innebir att omradet periodvis praglas av stora fldden ménniskor. Skénegatan saknar
den andelen av butiker, caféer och restauranger i bottenplan som Linnégatan och Ovre
Husargatan har. Sk&negatan urskiljer sig dérfor 1 ménniskoflode pa grund av avsaknaden av de
konstanta vardagliga flodena och har i stéllet intensivare floden under korta perioder vid
aktuella evenemang da det uppstér ett omfattande behov av att korsa gatan for att forflytta sig
in till stadens mer centrala delar.

Som tidigare ndmnt trafikeras Skanegatan av kollektivtrafik langs hela sin strickning i form av
sparvagnstrafik. Sparvagnarna fardas i ett avskilt strk placerat i gatans mitt och ror sig i bade
nordlig och sydlig riktning, fran Korsvédgen i soder till Ullevi Norra i norr. Majoriteten av
sparvégen dr anlagd pa en grasbevuxen banvall och sparen i respektive riktning dr separerade
genom staket. Denna utformning bidrar till att skapa en tydlig fysisk barridr i gatans mitt vilket
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medfor att ldngre strackor av gatan blir svéra att korsa. Som en konsekvens av detta hinvisas
fotgdngare och cyklister i1 stor utstrdckning till specifika korsningspunkter i form av
signalreglerade passager. Utdver mittstaketet som separerar sparen forekommer &ven
ytterligare staket 1 anslutning till héllplatsldgen, framfor allt 1 gatans sddra del vid Korsvéigen
samt vid héallplatsen Ullevi Sodra (Figur 21). Figuren tydliggér en kartliggning av samtliga
staket ldngs Skénegatan som en foljd av den sparvagnstrafik som trafikerar gatan.
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e
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Figur 21, fysiska barridrer pd Skanegatan (Lindfors Ljuhs & Lyso, 2024).

Precis som pd Linnégatan presenteras relevanta data fran enkétundersdkningen av Lindfors
Ljuhs och Lyso6 (2024) pa Skénegatan for att visa hur respondenter upplever gatans barridrer
och vilka effekter de leder till. Inledningsvis gjordes en demografisk profil dir respondenters
alder, kon och huvudsakliga sysselséttning samlades in vilka presenteras i Tabell 4. Resultaten
visar 1 likhet med svaren fran Linnégatan en Overrepresentation av aldrarna 20-59 ar i
jamforelse med genomsnittet i Goteborg vid tiden av genomforandet (SCB, 2023, refererad i
Boverket, 2023). Aldrarna under 20 &r och &ver 60 &r dr mycket underrepresenterade. Vidare
visar datainsamlingen att konsfordelningen inte heller ligger i linje med den néra jamna
konsfordelning i Goteborg vid tillfdllet (Statistiska centralbyrén, 2024) da en majoritet av
respondenterna i enkdtundersokningen ar kvinnor, diremot inte en lika stor majoritet som pa
Linnégatan. Aven fordelningen av huvudsaklig sysselsittning konstateras avvika fran
genomsnittet 1 Goteborg med en hogre andel arbetande och en ldgre andel arbetslosa 1
jamforelse med statistik vid tidpunkten fran Goéteborgsregionen (2026).
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Tabell 4, demografisk profil av respondenterna pd Skdanegatan

Skanegatan

Alder Totalt antal svar [st) 224
0-9 ar (%) 0
10-19 ar (%) ]
20-29 ar (%) 25
30-39 ar (%) 22
40-49 ar (%) 13
50-59 ar (%) 20
60-69 ar (%) 8
70 ar eller over (%) 5

Kon Totalt antal svar [st) 204
Kvinna (%) a8
Man (%) 41
Varken man eller kvinna (%) 1

Sysselsattning Totalt antal svar [st) 203
Arbetande (%) 74
Studerande (%) 18
Foraldraledig (%) 1
Arbetslos (%) 1
Pensionerad (%) 5
Annat (%) 1

Vidare visar Tabell 5 resultatet géllande respondenters resefrekvens, deras typiska fardmedel
och deras typiska aktivitet pd Linnégatan. Svaren visar att 26 procent fardas pd gatan dagligen
eller nagra génger i veckan medan 73 procent har en resefrekvens omkring nigra ganger i
manaden eller mer séllan. Resultatet visar att respondenterna besoker Skénegatan i1 ligre
frekvens dn vad de besoker Linnégatan. Pa Skénegatan dr det vanligaste firdmedlet
kollektivtrafik tétt efterfoljt av gang som ndst vanligaste sdttet att transportera sig pa. Till
skillnad fran Linnégatan ar kollektivtrafiken pa Skénegatan vanligare att anvdnda bland
respondenterna dn att ta sig fram via gang. Precis som pa Linnégatan dr svarsfrekvensen
gillande typisk aktivitet betydligt hogre dn resterande fragor. Av resultatet framgar det att besok
av verksamhet ar vanligaste anledningen till aktivitet p4 Skanegatan dér arbete och studier ar
den nést mest typiska aktiviteten. Att arbete och studier dr betydligt vanligare pa Skdnegatan
an Linnégatan kan forklaras av den hdga andelen skolor som ligger lings med Skanegatan.

34



Tabell 5, respondenternas resefrekvens, typiskt firdmedel och typisk aktivitet pa Skanegatan

Fraga

Resefrekvens pa Skanegatan Totalt antal svar (st) 207
Dagligten (%) 11
MNagra ganger i veckan (%) 15
MNagra ganger i manaden (%) 30
Mer sallan (%) 43

Typiskt firdmedel pa Skanegatan |Totalt antal svar (st) 218
Gang (%) 31
Cykel (%) 17
Kollektivirafik (%) 35
Bil (%) 16
Annat (%) 1

Typisk aktivitet pa Skanegatan  |Totalt antal svar (st) 323
Boende (%) 5
Arbete eller studier (%) 25
Fritidsaktiviteter (%) 12
Besok av verksamhet (%) 32
Promenad (%) 16
Annat (%) 10

I Figur 22 presenteras resultaten fran tre olika pastdenden géllande upplevelsen av trafikleden
pa Skanegatan. Resultaten visar att en majoritet haller helt eller delvis med om att de upplever
att det dr for mycket bil-, buss- och sparvagnstrafik pa gatan, likt Linnégatan. Det dr ocksa en
majoritet som delvis héller med eller helt haller med om att trafiken pa Skdnegatan kor for fort.
Fortséttningsvis visar Figur 22 att ndrmre 50 procent av respondenterna kénner sig osédkra
baserat pa trafiksdkerheten pd gatan, detta &r en anméarkningsvért hdgre andel &n pa Linnégatan
dér 35 procent kédnde sig osédkra i relation till trafiksékerheten.

Skanegatan
Haller med helt och hallet Haller delvis med [l Haller delvis inte med [l Haller inte med [l Ingen asikt

Jag upplever att det ar for mycket bil,
buss och sparvagnstrafik

Jag upplever att bilar, bussar och
sparvagnar kor for fort

Jag kanner mig osaker har baserat
pa trafiksakerhet

0% 25% 50% 5% 100%

Figur 22, respondenternas resultat av tre pdstdaenden kopplat till upplevelsen av trafiken pd Skdanegatan, anpassad frdan
Lindfors Ljuhs & Lyso (2024).

I relation till upplevelsen av trafikintensiteten gjordes det ocksd métningar géllande den
generella upplevelsen av trafiken 1 Goteborg. Respondenterna svarade pa hur mycket de anser
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att de paverkas av trafikhastighet och trafikvolym vid resande pé gator i G6teborg. Svaren visar
att cirka 60 procent av respondenterna anser sig paverkas relativt mycket av hastigheten
respektive trafikvolymen (Lindfors Ljuhs & Lyso, 2024). Det korrelerar med svaren fran
Ské&negatan dér en majoritet upplever att det dr for mycket fordonstrafik och for hog hastighet
pa fordonen.

Vidare undersoktes ocksa upplevelsen av passager pa Skanegatan (Figur 23), precis som det
gjordes pa Linnégatan. En majoritet av respondenterna haller delvis eller helt med om att det &r
for i passager pa Skanegatan, en hogre andel én vad det dr pd Linnégatan. Fortsdttningsvis ar
det en ganska lik svarsspridning i ndsta pdstdende dir ungefdr samma méangd personer upplever
att vintetiden dr for lang vid passagerna.

Skanegatan

Haller med helt och hallet Haller delvis med [ Haller delvis inte med | Haller inte med [l Ingen asikt

Jag upplever att det &r for fa
passager

Jag upplever att vantetiden vid
passager ar for lang

Jag upplever att det finns fysiska
hinder i vagen for att korsa gatan

0% 25% 50% 5% 100%

Figur 23, respondenters upplevelse gillande passager pd Skdnegatan. Anpassad frdan Lindfors Ljuhs & Lysé (2024).

I Figur 23 kan det utldsas att cirka 47 procent av respondenterna haller med helt eller delvis om
att det finns fysiska hinder i viigen for att korsa gatan medan en ungefar lika stor del delvis eller
inte alls haller med om att det finns fysiska hinder i vdgen for att korsa gatan vilket visar pa en
relativ jdmn spridning.

I anslutning till detta har respondenterna delgett hur mycket de anser att passager paverkar dem
vid vistelse pa centrala gator i Goteborg, utan nagon koppling till en specifik gata. Det &r 66
procent som tycker att passager antingen paverkar relativt mycket vid resande i Goteborg. 1
relation till resultaten for Skanegatan indikerar detta att antal passager har en betydande
inverkan pa individers upplevelse av stadsmiljon i Goteborg.

Till f6ljd av en hog upplevd trafikintensitet och for fa antal passager blir det intressant att
undersdka om dessa faktorer kan paverka respondenterna i avseende att undvika gatan eller om
de pd grund av detta tycker det dr anstringande att resa pa gatan. I Figur 24 presenteras
resultaten fran respondenternas upplevelse géllande fyra olika pastienden.
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Skanegatan

Alltid Ofta Ibland @l Aldrig [l Ingen asikt

Jag viljer andra transportmedel
&n att ga pa gatan

Jag undviker att korsa gatan nar
jag rér mig till fots

Jag undviker gatan nar jag ror
mig till fots

Jag tycker det ar svart att ta sig
runt pa gatan till fots

0% 25% 50% 75% 100%

Figur 24, respondenters upplevelser av att resa till fots pd Skanegatan. Anpassad fran Lindfors Ljuhs och Lysé (2024).

Overgripande gér det att urskilja att det r relativt fi andelar av respondenterna som alltid hller
med 1 respektive pdstdende. Till skillnad frdn Linnégatan dr det betydligt storre andelar av
respondenterna som véljer andra transportmedel 4n gédng pa gatan och detsamma giller i vilken
frekvens de viljer att undvika Sk&negatan. P4 samma sitt dr det betydligt fler som anser att det
ar svart att ta sig runt till fots pa Skanegatan &n pa Linnégatan.



5 Resultat - Ovre Husargatan

Resultatet fran enkitundersdkningen genomfdrd p4 Ovre Husargatan presenteras i detta avsnitt.
Undersokningen har utformats och genomforts i enlighet med tidigare enkétstudier pa
Linnégatan och Skénegatan 1 syfte att mojliggora jamforelser mellan de olika
undersokningsobjekten. Genom att anvénda en likartad struktur pa enkédten har forutséttningar
skapats for att analysera eventuella likheter och skillnader i respondenternas uppfattningar och
beteenden mellan de tre olika gatorna.

5.1 Demografisk profil och resvanor

Den demografiska profilen avseende alder, kon och huvudsaklig sysselsittning hos
respondenterna redovisas i Tabell 6 och baseras pd den bakgrundsinformation som
efterfragades i1 enkdtundersokningen. Som framgér i Tabell 6 omfattar undersdkningen samtliga
aldersgrupper. Alderskategorierna under 18 &r och dver 70 ar utgdér dock bredare intervall &n
ovriga alderskategorier. Dessa grupper uppvisar dven den ldgsta svarsfrekvensen vilket innebar
att ldersindelningen inom dessa spann dr mindre specifikt jamfort med dvriga alternativ.

Tabell 6, demografisk profil for respondenterna pa Ovre Husargatan

Fraga Alternativ

Alder Totalt antal svar(st) 99
Under 18 ar (%) 1
18 -29 &r (%) 21,2
30 -49 &r (%) 32,3
50 - 69 &r (%) 33,3
Over 70 ar (%) 12,1

Kdn Totalt antal svar (st) 99
Kvinna (%) 66,7
Man (%) 33,3
Ovrigt (%) 0

Huvudsakliga sysselsdttning Totalt antal svar (st) 99
Arbetande (%) 64,6
Studerande (%) 15,2
Arbetssokande (%) 2
Pensionerad (%) 16,2
Annat (%) 2

I relation till dldersfordelningen 1 Goteborg dverensstimmer enkédtundersdokningens fordelning
1 huvudsak med den generella befolkningsstrukturen. Befolkningsstatistik visar att andelen
individer yngre dn 19 &r och dldre @&n 65 &r dr underrepresenterade i befolkningen medan
andelen ménniskor 1 aldrarna 19-65 ar ar betydligt storre (SCB, 2023, refererad i Boverket,
2023).

Avseende konsfordelningen framgar att en storre andel kvinnor 4n mén deltog 1

enkdtundersokningen dir andelen kvinnliga respondenter néstan var dubbelt s& stor som
andelen manliga respondenter. Detta kan jimforas med konsfordelningen i Goteborg dér en
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skillnad gentemot enkétundersokningens utfall skiljer sig, da konsfordelningen 1 Goteborg ér
forhallandevis jamn (Lénsstyrelsen, 2022).

Respondenters svar géllande huvudsaklig sysselséttning visar att arbetande utgjorde en
majoritet av respondenterna medan andelen arbetssokande var relativ liten. Detta ligger 1 linje
med den arbetsloshetsnivén 1 Goteborg som uppgér till cirka 8 procent (Goteborgsregionen,
2026).

For att forstd hur ofta respondenterna befinner sig pd Ovre Husargatan och hur de oftast reser
pa gatan har fragor stillts géllande deras besoksfrekvens och deras vanligaste transportsitt
(Tabell 7).

Tabell 7, besiksfiekvens och vanligaste transportsittet pi Ovre Husargatan

Fraga Alternativ

Besoksfrekvens pa Ovre Husargatan Totalt antal svar (st) 929
Dagligen (%) 42,4
Fleraganger i veckan (%) 24,2
1-2 ganger i veckan (%) 19,2
1gangiméanaden (%) 9,1
Mer séllan (%) 51

Detvanligaste transportsattet

pé Ovre Husargatan Totalt antal svar (st) 99
Gang (%) 48,5
Cykel (%) 7,1
Elsparkcykel (%) 2
Kollektivtrafik (%) 30,3
Bil (%) 12,1

I Tabell 7 redovisas hur ofta respondenterna vistas p4 Ovre Husargatan samt vilket transportsitt
som ir det vanligaste pd gatan bland de som deltagit i enkdten. Som framgar av tabellen ar
besoksfrekvensen hos respondenterna relativt hog dér majoriteten ar dar dagligen eller flera
ginger 1 veckan. I relation till det &r gang det vanligaste séttet for respondenterna att ta sig fram
pa, det tillsammans med kollektivtrafik utgér en majoritet. Storre delen av respondenterna
véljer darmed i dagsléget ett hallbart resande.

5.2  Upplevelse av trafikintensitet och passager

Respondenternas upplevelser av Ovre Husargatans trafikintensitet har undersdkts genom fragor
som behandlar trafikhastighet och trafikvolym vilket kopplas till den bestimningsfaktor som 1
den konceptuella modellen bendmns trafikleder, se Figur 1, dir separationsegenskaperna blir
en viktig del att diskutera. Figur 25Figur 25 redovisar i vilken utstrackning respondenterna
upplever att de paverkas av den motoriserade trafiken samt hur de bedémer trafiksdkerheten i
relation till denna trafik p4 Ovre Husargatan.

Resultaten i Figur 25 visar att en majoritet av respondenterna har valt svarsalternativen som
indikerar en uppfattning om att miingden motoriserad trafik pd Ovre Husargatan ir for hog. 1
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anslutning till detta framkommer dven att en majoritet av respondenterna upplever att den
motoriserade trafiken framfors i en hastighet som 6verstiger vad som upplevs som trafiksakert.
Det dr dock viktigt att framhdalla att fordonens faktiska hastighet vid tiden for
enkédtundersokningen inte har kontrollerats inom ramen for studien utan forlitar sig uteslutande
pa tidigare data frdn Goteborgs stad. Detta innebir att fordonen kan ha héllit sig inom den
géllande hastighetsbegriansningen, 50 km/h, samtidigt som denna hastighet anda kan upplevas
som for hog 1 forhéllande till gatans utformning och funktion. Dessa effekter av trafiken pé
Ovre Husargatan kan dka separationsegenskaperna for trafikleden och dirmed skapa stdrre
barridreffekter, enligt den konceptuella modellen (Figur 1).

Vidare har respondenterna tagit stdllning till om de, till f6ljd av den motoriserade trafiken,
upplever otrygghet kopplad till brister i trafiksdkerheten. Resultaten visar hir en relativ jaimn
fordelning av svar over skalan med undantag for svarsalternativ 5 (instimmer helt) dér endast
4 procent av respondenterna uppger detta.

Ovre Husargatan

1 -inte alls 2 B3 B4 B 5-heltochhallet

Jag upplever att det ar for mycket
motoriserad trafik

Jag upplever att motoriserad trafik
kor for fort @n vad jag upplever ar
sakert

Jag kanner mig otrygg pa grund
av bristande trafiksakerhet

0 25 50 75 100

Figur 25, respondenters upplevelse av trafikintensiteten pa Ovre Husargatan

I anslutning till detta har respondenterna delgett vilka faktorer som péverkar dem mest vid
vistelse pa centrala gator i Goteborg. Resultaten visar att 63,6 procent av respondenterna i hog
grad upplever att de paverkas av trafikméingden. I relation till resultaten for Ovre Husargatan
kan detta indikera att den motoriserade trafiken har en betydande inverkan pa individernas
upplevelse av stadsmiljon 1 Géteborgs innerstad.

Vidare har den bestdmningsfaktorn som bendmns passager i den konceptuella modellen (Figur
1) undersokts 1 enkédten. Avseende antalet passager (ndmnt som Gvergingsstillen 1 enkéten)
visar resultaten att 70,7 procent av respondenterna har angivit svarsalternativ i de hogre delarna
av skalan, vilket visar pd att antalet Overgangsstillen uppfattas som otillrackligt, se Figur 26.
Déremot framgar det att en mindre andel av respondenterna upplever véntetiden vid passagerna
som alltfor lang.
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Ovre Husargatan

1 - inte alls 2 M3 B4 BB 5-heltochhallet

Jag upplever att det ar for fa
passager

Jag upplever att vantetiden vid
passager &r for lang

Jag upplever att det finns fysiska
hinder ivagen for att korsa gatan

0 25 50 75 100

Figur 26, respondenters upplevelse av passager pd Ovre Husargatan.

De fysiska hindren p4 Ovre Husargatan utgérs, sisom tidigare redovisats, frimst av staket vid
fatal platser pa gatan. I enkdten avgransades dérfor frdgan om fysiska hinder till att avse staket.
Resultaten visar att respondenterna i relativt 1ag utstrackning upplever att sddana fysiska hinder
forsvéarar mojligheten att korsa gatan, kanske for att det pA Ovre Husargatan inte finns mycket
staket 1 nuldget. Snarare paverkar antalet passager formégan att korsa gatan mer 4n staketen.

5.3 Respondenternas forindring i rorelsemonster

Respondenterna tog stillning, med utgangspunkt i tidigare identifierade faktorer i enkéten, i
vilken utstrickning dessa paverkar deras resa lings Ovre Husargatan, se Figur 27. Resultaten
visar att en stor andel av respondenterna uppger att de ibland viljer att ta omvégar for att na sin
destination. Detta tyder pa att vissa forhéllanden ldngs gatan kan péverka individens val av rutt
och rorelsemonster vilket kan forstas i relation till begreppet barridreffekter dér fysiska eller
upplevda hinder pdverkar hur ménniskor ror sig i det urbana rummet.

Vidare framgéar det att majoriteten av respondenterna inte fordndrar sitt val av transportsitt utan
anvander det transportsdtt de vanligtvis foredrar. Géng framtridder som det dominerande
transportslaget och byts sillan ut mot andra alternativ. Detta kan visa att vardagsmobiliteten i
omrédet &r relativt stabil och att individer i forsta hand anpassar sina rutter snarare an sitt
transportsitt nir de moter hinder. Samtidigt visar resultaten att manga respondenter fortsatt
anvinder Ovre Husargatan trots forekomsten av faktorer som kan upplevas som begrinsade.
En betydande andel uppger exempelvis att de aldrig véljer bort gatan helt vilket antyder att den
fyller en viktig funktion som transportstrak i stadens overgripande gatunit, vilket ligger i linje
med Goteborg Stads analys om gatan (Goteborgs stad & Visttrafik, 2021).

Déremot framtrdder en tydlig skillnad nér det giller anvdandningen av gatan i olika nojessyften.
Resultaten visar att betydligt fler respondenter viljer andra gator framfor Ovre Husargatan nir
det avser att besoka verksamheter sdsom restauranger, caféer och butiker. Detta tyder pd att
gatan 1 hogre grad anvinds for vardagliga transporter én for aktiviteter kopplade till sociala
interaktioner och konsumtion.
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Aldrig Ibland Ofta [l Alltid

Jag behdver ta omvégar for att
na min destination

Jag véljer ett annat transportsatt
&n det jag vanligtvis fGredrar

Jag undviker att resa pa Ovre

Husargatan

Jag véljer andra verksamheter

én de pa Ovre Husargatan
0% 25% 50% 75% 100%

Figur 27, respondenters upplevelse av att resa pd Ovre Husargatan.

Avslutningsvis tog respondenterna stillning till huruvida de upplever att Ovre Husargatan delar
upp omrddet i tva separata delar, det vill sdga om gatan agerar som en barridr i stadsrummet
och ddrmed potentiellt bidrar till en form av rumslig segregation. Resultaten visar att 46 procent
av respondenterna uppger att de delvis instimmer i pastiendet medan 54 procent anger att de
instimmer mer dn delvis eller helt och héllet. Utfallet uppvisar sdledes en relativ jimn
fordelning men med en ndgot storre andel som uppfattar att gatan faktiskt delar upp omradet.
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6 Diskussion

Inledningsvis i denna studie om Ovre Husargatans barridreffekter presenterades tre
fragestéllningar som studien dmnar svara pa och som har legat till grund for studiens syfte. I
detta kapitel kommer fragestillningarna aterigen presenteras som enskilda rubriker for att
diskuteras och utvirderas, detta for att visa pd komplexiteten bakom fragestéllningarna och vad
studiens resultat kan indikera 1 relation till studiens &mnesomréde.

6.1 Vilka barriireffekter upplever individer att Ovre
Husargatan skapar?

For att fa en forstdelse for vilka barridreffekter individer upplever att Ovre Husargatan skapar
behover fokus samtidigt ligga pa vilka bakomliggande faktorer som ger upphov till
barridreffekterna. Darfor kommer detta ocksé diskuteras. Den konceptuella modellen (Figur 1)
visar pd fem olika bestimningsfaktorer som enligt van Eldijk m.fl. (2022) ligger till grund for
direkta-, indirekta- och bredare barridreffekter. I denna studie har inte manniskors formagor
tagits hansyn till, vilket gor att det krdvs djupare undersokningar kring den faktorn for att fa en
rittvis bild av hur teorin stimmer &verens med resultat frén en studie i praktiken. Den
konceptuella modellen och teorin enligt van Eldijk m.fl. (2022) ligger huvudsakligen till grund
for de resonemang som gors i diskussionen. Det dr emellertid viktigt att vara kritisk till teorin
inom omrédet barridreffekter pa grund av dess relativt outforskade karaktr.

En betydande andel av respondenterna pad Ovre Husargatan viljer ibland omvigar vilket kan
ses som ett uttryck for direkta barridreffekter 1 form av 6kad restid och anstringning vilket
overensstimmer med teorin i van Eldijks m.fl. (2022) artikel om barridreffekter. Samtidigt visar
resultaten att manga trots mindre omvégar fortsatt anvinder gatan regelbundet som
transportstrdk vilket nyanserar teorin om att de direkta barridreffekterna leder till indirekta
barridreffekter i form av dndrat resebeteende till foljd av anstrangningen vid omvégar och den
okade restiden. Det visar pa att barridrer inte alltid r ndgot som gor att ménniskor helt undviker
en plats. Utifran studien kan omvégarna 1 stéllet forstds som mindre anpassningar till
trafikmiljon, exempelvis for att undvika vissa korsningar, l&nga véntetider och intensiva
trafikfloden. De mindre anpassningarna kan visserligen ses som indirekta barridreffekter
eftersom rorelsemonstret till viss del dndras hos individen. Daremot verkar inte antal gdnger for
besokande paverkas och darfor bor tolkningen av att det skapar betydande indirekta
barridreffekter géras med forsiktighet. Detta visar snarare pd att den Okade restiden eller
anstringningen vid omvégar inte dverskrider individens acceptansniva och dérfor inte initierar
en omdirigering av personens mobilitet som Anciaes m.fl. (2016) skriver om och darfor inte
heller ger uttryck i indirekta barridreffekter i form av andra alternativa resvégar.

Vidare kan det finnas ytterligare anledningar till att respondenterna fortsitter att vilja Ovre
Husargatan som transportstrdk. Detta kan kopplas till bestimningsfaktorerna markanvindning
och mdnniskans behov i den konceptuella modellen. Ovre Husargatan innehaller flera
malpunkter och verksamheter pa bdda sidor av gatan diar markanviandningen ar varierad, vilket
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kan ge upphov till ménniskans behov att korsa gatan. Resultaten indikerar att trots vissa
upplevda fysiska och psykologiska hinder &r ménniskans behov storre, vilket kan bero pd den
varierande markanvindningen i omradet kring gatan. Diremot skapar ocksd dessa
bestimningsfaktorer en 6kning av barridreffekter, enligt modellen (Figur 1). Ju fler funktioner
och aktiviteter som koncentreras till olika sidor av en gata, desto storre blir ocksa behovet av
att korsa den, vilket samtidigt 6kar exponeringen for en potentiell barriédr, dirmed upphovet till
barridreffekter.

I relation till detta blir ocksd bestimningsfaktorn trafikleder i modellen relevant enligt
resultatet. 1 enkitundersdkningens resultat pd Ovre Husargatan blir det tydligt att
trafikvolymen, fordon per dygn, upplevs som en central bakomliggande faktor for upplevelsen
av trafikledens separationsegenskaper och kénslan av otrygghet. Resultaten frdn Linnégatan
och Skénegatan visar pad samma upplevelse hos respondenterna vilket antyder att trafikvolymen
ar en betydande faktor i hur en potentiell barridr upplevs. En hog trafikintensitet kan bidra till
buller, stress och separationsegenskaper. Detta i kombination med att behovet av att korsa gatan
kvarstér kan gdra att minniskan exponeras for en trafikmiljo som okar kinslan av Ovre
Husargatan som en barriér.

Det #r dock inte bara trafikvolymen som enligt resultaten pd Ovre Husargatan verkar vara en
betydande del av separationsegenskaperna utan dven hastigheten pa fordonen som passerar
Ovre Husargatan. Manga respondenter upplever att fordonstrafiken pa gatan kor for fort trots
att hastighetsmétningar fran Goteborgs Stad visar att 85 procent av trafiken inte nér upp till 30
km/h pa strickan och sdledes kor betydligt ldngsammare dn hastighetsbegrdansningen pa 50
km/h. Néra hélften av de tillfrdgade i enkdtunders6kningen svarar att de héller med helt eller
att de delvis héller med om att den motoriserade trafiken kor for fort. Upplevelsen av den héga
hastigheten pd fordonen kan Oka separationsegenskaperna och didrmed ge upphov till
barridreffekter men det visar ocksa pa skillnaden mellan upplevda och objektivt métbara
forhédllanden. Detta resultat problematiserar ddrmed planeringsprocesser inom stadsplanering
som primirt baseras pa kvantifierbara parametrar och understryker vikten av att beakta
upplevda kvaliteter i utformningen av urbana miljoer. Exempelvis skulle effekterna av att sdnka
gatans hogsta tilldtna hastighet till 30 km/h troligtvis bli mycket begriansade eftersom det
sannolikt enbart kommer leda till att en relativt liten andel av trafiken, de som kor allra fortast,
sanker hastigheten minimalt. Den stora majoriteten som i dagsldget redan kor i hastigheter
omkring 30 km/h kommer hogst troligt inte pdverkas mirkbart av en sénkt
hastighetsbegransning och problemet kommer dédrmed sannolikt i hog grad att kvarsta.
Trafikmiljoer som uppfyller formella krav pa trafiksdkerhet i form av hastighetsbegransning
kan darfor fortfarande upplevas som otrygga avseende hastigheten.

Detta kan vidare kopplas till Anciaes m.fl. (2016) artikel om att det inte ricker med
kvantifierbara métningar utan att den upplevda kvaliteten ocksd ar viktig for att minska
barridreffekterna. Upplevelserna av for hog hastighet och trafikvolym kan forstds som faktorer
som ger upphov till direkta barridreffekter genom den omedelbara kénslan av otrygghet. Skulle
individer pa grund av detta vélja att dndra sina rorelsemonster och beteende skulle de enligt
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modellen kunna klassas som indirekta barridreffekter, detta dr ddremot inget som studien har
undersokt tillrackligt for att dra vidare slutsatser kring.

Den sista bestimningsfaktorn i modellen handlar om passager, ndgot som respondenterna pé
Ovre Husargatan upplever som for fi. Langa avstdnd mellan passager kan skapa direkta
barridreffekter genom o0kade omvidgar och lingre restider, precis som tidigare kan detta ge
upphov till de indirekta barridreffekterna om individer viljer att &dndra sitt resebeteende pa
grund av detta. En upplevelse av for fa passager for att kunna korsa gatan pa ett sdkert sétt okar,
enligt teorin, upplevelsen av separationen i stadsrummet och 0kar kénslan att gatans sidor ar
avskilda fran varandra. Detta dr ndgot som respondenterna pa bade Linnégatan och Skanegatan
ocksa upplever. Nar gatan skapar en kénsla av for fa passager gor det ocksd mer sannolikt att
ménniskan viljer védgar for att korsa gatan som egentligen inte 4dr lampade som
korsningspunkter och darfér mindre trafiksékra. I kombination med hog hastighet och hog
trafikvolym kan det ge upphov till olyckor. Eftersom antal passager framgér vara en faktor som
spelar roll for upplevelsen av bade Ovre Husargatan, Linnégatan samt Skanegatan visar detta
pa att passager dr betydelsefulla objekt som kan minska barridreffekterna drastiskt forutsatt att
antalet ar hogt och kvaliteten dr god, passager bor bade inkludera kvantitet och kvalitet.

Avslutningsvis blir markanvdndningen synnerligen intressant vid en jdmforelse mellan
Linnégatan, Skinegatan och Ovre Husargatan. Till skillnad fran Ovre Husargatan fungerar
Ské&negatan som ett evenemangsstrak dér verksamheterna till stor del utgdrs av arenor, biograf
och andra ndjesomrdden. Det gor att flodet av ménniskor pd Skénegatan blir mer intensivt i
specifika tidsperioder och inte lika jimnt som pa Ovre Husargatan. Det visar sig i resultatet fran
enkédtundersokningen pa Skénegatan dir en betydligt mindre andel besoker Skdnegatan i lika
hog frekvens som pa Ovre Husargatan. Detta kan ocks4 forklara varfor respondenterna upplever
en vildigt hog trafikintensitet pd Skdnegatan, gatan dr inte karaktédriserad med ett flode av
ménniskor som 1 stor utstrickning tar sig fram till fots utan snarare ett flode av bilar och
sparvagnar som trafikerar gatan. Linnégatan pdminner mer om Ovre Husargatan med likartad
karaktdr av verksamheter och flode av ménniskor vilket kan ligga till grund for att
respondenterna har mer likartade upplevelser pd de gatorna. Sammanfattningsvis kan detta visa
pa att olika utformning av gator ocksa paverkar individer olika och dérfor kan leda till olika
nivaer av barridreffekter. Skanegatans direkta barridreffekter blir tydliga pa grund av den hoga
upplevda trafikintensiteten vilket kan vara en bidragande effekt, i kombination med
markanvindningen, att manniskor inte besdker gatan lika ofta vilket skulle klassas som
indirekta barridreffekter. Samtidigt blir barridreffekterna pa Skénegatan som hogst 1 de
intensiva perioderna med ett hogt manniskofldde, om inte individer kénner behovet av att korsa
gatan vardagligen blir ocksé, enligt van Eldijk m.fl. (2022), barridreffekterna mindre.
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6.2 Hur skulle barriireffekterna paverkas av en eventuell
sparvig pa Ovre Husargatan?

Genom att ha studerat vilka bestimningsfaktorer som enligt respondenterna framfor allt ligger
till grund for barridreffekterna och dirmed vilka barriireffekter som Ovre Husargatan verkar
skapa blir det intressant att diskutera hur en eventuell sparvig pad Ovre Husargatan skulle
paverka detta. Goteborgs Stad har som tidigare nidmnt planerat for en sparvig pad Ovre
Husargatan i likhet med den utformningen som Linnégatan och Ské&negatan har. Aven fast
planerna just nu dr pausade dr diskussionen om spéarvigen hogst aktuell.

De befintliga fysiska hindren p4 Ovre Husargatan #r kvantitativt sett relativt fa vilket ligger i
linje med upplevelsen hos respondenterna. Enligt fallstudien finns det ett fital sektioner med
staket vid tre punkter pd gatan, detta verkar ddremot inte vara nigot som respondenterna
upplever som starkt forhindrande. P4 Linnégatan och synnerligen pd Skanegatan finns det
daremot betydligt fler staket. Detta beror framfor allt pa att Linnégatan och Sk&negatan bada ar
utformade med sparvdg. Som tidigare nimnt kravs det att en gata med sparvagnstrafik utformas
med avdelande staket pa grund av trafiksdkerhetsfragor men detta bidrar samtidigt med fysiska
hinder som gor korsning av gatan svarare.

Detta synliggér en mélkonflikt mellan tillgédnglighet, framkomlighet och trafiksdkerhet. Ett
inforande av sparvdg enligt det presenterade forslaget skulle innebdra att den befintliga
busstrafiken helt tas bort (Goteborgs stad & Visttrafik, 2021). Det betyder, som ndmnts i
fallstudien, att hallplats Pilgatan skulle utga vilket gor att staketen vid den héllplatsen ocksa tas
bort och skapar mojligheter for en mer tillganglig passage. Déremot skulle en ny héllplats
anldggas soderut pa gatan vilket skulle innebdra att det totala antalet staket egentligen inte
dndras eftersom denna nya hallplats enligt regelverken maste utformas med en viss méngd
staket. Dessutom skulle det sannolikt tillkomma fler sekvenser med staket, precis som pa
Ské&negatan dér i stort sett hela gatan &r utformad med staket 1 mitten av gatan forutom vid de
storre korsningspunkterna.

P4 Linnégatan, som har en mer lik utformning i jimforelse med Ovre Husargatan, ir det lingre
sekvenser med staket, dock inte 1 samma utstrickning som pa Skanegatan. Eftersom det 1 detta
arbete inte undersokts i detalj 1 vilka situationer regelverken kriver att staket sétts upp, ar det
inte definitivt hur mycket av Ovre Husargatan som skulle utformas med separerande staket vid
en utbyggnad av sparvdg. Virt att notera dr dock att det &ven mellan Linnégatan och Skénegatan
ar stora skillnader i mingden staket som satts upp. Linnégatans sparomride med sin
asfaltsbeldggning liknar Ovre Husargatans busskorfélt da det dven péa Linnégatan ir utfort med
en upphdjning kantat med gatsten. I detta utférande finns det inget staket som 16per ldngs gatan
mellan spéren. Detta dr ddremot inte fallet pd Skénegatan dir de tva sparen pd griasbanvall
kantas med staket utmed hela strickningen. Skillnaderna mellan dessa spédrvégar belyser att
utformningen kan ske pa olika séitt med en varierande mangd fysiska hinder vilket ytterligare
komplicerar bedémningen av effekterna av en ny sparvig pa Ovre Husargatan. Det ir diremot
rimligt att anta att Ovre Husargatans eventuella sparvig utfors i likhet med den som #r byggd
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pa Linnégatan eftersom dessa tva gator uppvisar stora likheter i omkringliggande bebyggelse
samt utformning av bilkorfalten och trottoarer.

Enkétundersdkningarna pa Linnégatan och Ské&negatan visar att svarigheten att korsa gatan
bidrar till osdkerhet och till att ménniskor viljer alternativa, mindre sékra punkter pa gatan som
passage, for att undvika upplevda hinder i form av brist pa passager. Ur denna synpunkt bidrar
séledes de fysiska barridrerna som forhindrar denna typ av otilldtet korsande av gatan med en
positiv aspekt eftersom sidkerheten okar. Detta forutsitter dock att gatan konsekvent utformas
med fysiska barridrer i form av exempelvis staket som endast mojliggdr passage vid avsedda
overgingar. Genom denna utformning stérks gatans funktion som barridr och det skulle kridvas
att antalet avsedda 6vergéngar pa gatan okar for att aterigen minska barridreffekterna. Staketen
kan dven bidra till psykologiska hinder dé& staket i mitten av védgen bidrar till kénslan av att
stadsrummet &r uppdelat i1 tva. Detta aktualiserar frdgan om hur olika typer av
trafiksékerhetsdtgiarder paverkar minniskors faktiska rorelsemonster och om 6kad reglering av
trafikmiljon samtidigt kan bidra till indirekta barridreffekter genom forandrande beteenden och
rorelsemonster. Aven om &kad kollektivtrafik i form av 6kad sparvagnstrafik ir en del av
Goteborgs Stads utveckling av en framtida héllbar stad kan sparvagnstrafiken paverka omradet
och allménheten negativt i flera andra anseenden.

Med bakgrund 1 detta kan det ocksa spekuleras kring hur stor paverkan passagernas kvalité har
pa upplevelsen av en gata som barridr. Det behover nddvandigtvis inte innebéra att en gata
upplevs mer som en barridr 4n en annan bara fOr att antalet passager ar férre. En forutsittning
for att passagerna ska nyttjas ér att det kinns sékert att anvinda dem. Risken med att ha flertalet
passager men med lag kvalité, det vill sdga brist pa sdkerhetsanordningar sdsom ljusreglering,
ar att det 1 stdllet uppstar psykologiska barridrer genom att manniskor undviker dessa passager
av radsla att drabbas av en olycka. Som tidigare diskuterats och som ocksd kan tolkas ur
modellen, Figur 1, kan dessa psykologiska hinder vara minst lika barridrskapande som de
fysiska. Med detta resonemang kan det héivdas att Ovre Husargatan inte kommer forsémras utan
snarare gynnas av att uppgraderas med sparvdg, forutsatt att passagerna utformas pa ett
trafiksékert sitt.

En eventuell spéarviag skulle ddremot ocksd kunna paverka de bredare barridreffekterna i
stadsrummet. Om gatan upplevs som mer separerad och svarare att korsa skulle sparvagnstrafik
med staket potentiellt kunna paverka ménniskors vilja att vistas i omrédet, rora sig mellan
gatans olika sidor eller anvinda det offentliga rummet for social interaktion. Samtidigt skulle
en sparvdg ocksd kunna bidra till 6kad kollektiv tillgénglighet och forédndrade rorelsefloden
vilket gor relationen mellan sparvdg och barridreffekter komplex och beroende av hur den
urbana miljon utformas 1 sin helhet. Frdgan om en sparvdg skulle forstirka eller fordndra
barridreffekterna framstir ddrmed inte som entydig utan behdver forstés i relation till samspelet
mellan fysisk utformning, trafikmiljo, sdkerhetsdtgirder och ménniskors upplevelse av
gaturummet.
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6.3 Hur paverkas den sociala hallbarheten av barriireffekterna
pa Ovre Husargatan?

Den sociala hdllbarheten &r ndgot som paverkas av de bredare barridreffekterna nér faktorer har
gett upphov till bade direkta — och indirekta effekter som leder till paverkan pa den sociala
hilsan, sociala kontakter och samhallsutveckling.

I resultaten fran Ovre Husargatan ir det en majoritet av respondenterna som fortsitter vilja
gatan som ett transportstrdk for att ta sig till jobb eller skola. Detta kan bero pa Ovre
Husargatans lokalisering i staden med dess starka kopplingar till andra storre gator och
knutpunkter i Goteborg vilket gor den viktig ur ett tillganglighetsperspektiv. Daremot blir det
intressant hur respondenterna i storre utstriickning viljer bort Ovre Husargatan som ett socialt
rum. Att ménga respondenter hellre véljer andra delar av Goteborg for sociala aktiviteter kan
ses som ett uttryck for bredare barridreffekter dar bestimningsfaktorerna ger upphov till
effekter som ger en inverkan pa social hélsa. Detta ligger i linje med studien som gjordes av
Appleyard och Lintell (1970) dir trafikintensiva miljoer visade minskade ménniskors
benédgenhet att vistas och interagera i det offentliga rummet. Trots att studien dr gjord for manga
ar sedan verkar den fortfarande vara aktuell med resonemangen om att ménniskor skapar fler
sociala kontakter vilket paverkar dess hélsa positivt, i miljoer med ldgre trafikintensitet.

Respondenterna vittnar i relativt hdg grad om en kinsla av att Ovre Husargatan delar upp dess
omréde i tva separata delar. Vilket inte bara kan skapa fysiska avstand utan d4ven mentala och
sociala avstand mellan gatans olika sidor. I kombination med de tidigare aspekterna av for fa
passager och for hog upplevd hastighet pa fordonen blir de breda effekterna pa social hallbarhet
vérda att diskutera. Den sociala méngfalden kan péverkas genom att kinsligare grupper sasom
barn, dldre och funktionsvarierade personer behover flytta fran omradet da de paverkas i1 hogre
grad av trafikintensitet, buller och begransad framkomlighet. Goteborgs Stad har som ambition
att jobba mot en sammanhallen stad och Boverket (2024) belyser vikten av att social hallbarhet
ges en central roll 1 den framtida stadsutvecklingen for att proaktivt motverka segregation och
frimja en social sammanhallning. Precis som att Goteborgs Stad jobbar for att frimja ett
héllbart resande jobbar de ocks4 for att frimja en social hdllbar stad dér barridreffekterna enligt
denna studie visar, 1 linje med teorin, att de utgdr en relevant roll i. Daremot &r upplevelserna
frén denna undersokning inte helt entydiga vilket kan indikera att individuella faktorer sannolikt
paverkar hur starkt barridreffekterna upplevs och ddrmed hur starkt de paverkar det sociala
rummet.

Ovre Husargatan delar vissa egenskaper med Linnégatan, exempelvis aktiva bottenplan och fler
verksamheter 1 gaturummet, vilket kan bidra till att gatan upplevs som mer levande och mindre
separerande. Samtidigt visar resultaten att dessa kvaliteter inte fullt ur tycks motverka
trafikmiljons negativa paverkan eftersom ménga respondenter fortfarande viljer andra platser
for social interaktion. Detta kan diskuteras som att urbana kvaliteter sdsom verksamheter och
aktivitet i gaturummet kan mildra vissa barridreffekter men inte nédvéndigtvis eliminera dem.
Att minniskor véljer andra platser for socialt umginge kan samtidigt forstds som en indirekt
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barridreffekt genom fordndrade vistelsemonster och som en bredare barridreffekt genom att
stadens sociala liv och anvéndningen av det offentliga rummet paverkas.
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7 Slutsatser

Resultatet frdn enkdtundersokningen visar att en majoritet av respondenterna anser att
trafikvolymen &r for hog i kombination med upplevelsen att fordonen kor for fort och att antalet
passager ir for fA pd Ovre Husargatan. Detta skapar direkta barridreffekter genom att
individerna tar omvégar, har ldngre restider och upplever en kinsla av otrygghet. Vidare blir
det svérare att dra definitiva slutsatser om de indirekta — och bredare barridreffekterna. Det
skulle kunna ga att urskilja indirekta — och bredare barridreffekter genom den sjalvrapporterade
bilden respondenterna ger av deras rorelsemdnster déir de ibland véljer alternativa vigar {for
transport eller oftare véljer andra gator for sociala aktiviteter. Diremot &r det ett
sjalvrapporterade beteende som inte har studerats under en lingre tid vilket gor att det inte med
sdkerhet gdr att dra slutsatser om det ér ett beteende som faktiskt har fordndrats over tid 1
relation till uppkomna hinder pé gatan.

I transportsyfte visar respondenternas svar pa att de inte undviker gatan men det verkar som att
gatan anvdnds mindre i sociala syften, utifrin respondenternas svar 1 enkdten. Detta kan bero
pa manga faktorer varav barridreffekter kan vara en av dom. P& grund av detta blir det viktigt
att stirka gatans sociala karaktir for att bidra till Goteborgs Stads ambitioner och mal géllande
social sammanhéllning. Vidare pa denna linje verkar upplevelsen av barridreffekter vara nagot
subjektivt som varje enskild individ kan uppleva olika beroende pd dess individuella
forutsittningar vilket indikerar att ménniskors upplevelser bor vara centrala vid en beddmning
av gatans tillgdnglighet och kvalitet. Nagra slutsatser om vilka individuella forutséttningar som
bor tas extra hinsyn till vid en utveckling av Ovre Husargatan gér inte att gora utifrin denna
studie d4 de ménniskans formégor inte &r inkluderat 1 studien.

En eventuell sparvig pa Ovre Husargatan skulle sannolikt innebira en malkonflikt mellan
forbattrad kollektivtrafik, okad trafiksdkerhet och 6kade barridreffekter, likt Linnégatan och
Skanegatan. Den 0kade trafiksidkerhet som behovs vid spéarvig riskerar samtidigt att skapa fler
fysiska och psykologiska hinder for fotgédngare genom exempelvis fler antal staket och farre
antal passager, nagot som utifran resultaten i enkdtundersokningen skulle skapa dnnu mer
upplevda barridreffekter.

Sammanfattningsvis kan resultaten indikera att Ovre Husargatan skapar flera olika typer av
barridreffekter pa olika nivéer och att dessa tar sig uttryck pé olika sitt beroende pa hur individer
anvinder och upplever gaturummet. Barridreffekterna framstir ddrmed inte som entydiga eller
statiska, utan snarare som situationsberoende och kopplade till samspelet mellan fysisk
utformning, trafikmiljé och ménniskors vardagliga rorelsemonster.

7.1  Framtida studier

Fenomenet barridreffekter ar fortsatt ett relativt outforskat omrade och det finns darfor ett behov
av vidare forskning for att fordjupa forstéelsen av dess orsaker och konsekvenser. Denna studie
har endast behandlat vissa delar av dmnet dér geografiska, teoretiska och metodologiska
avgransningar har varit ndodvéindiga. Framtida forskning skulle darfor kunna bredda det
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geografiska perspektivet genom att undersoka barridreffekter och deras bakomliggande orsaker
1 andra stdder, kommuner och andra nationella kontexter. Studier i olika urbana miljoer skulle
bidra till en mer omfattande forstaelse for hur barridreffekter uppstar och hur de paverkar bade
individer och samhillen i varierande kontexter.

Vidare skulle en fordjupad analys av samtliga bestimningsfaktorer i den konceptuella modellen
bidra till 6kad forstaelse for hur individuella forutséttningar paverkar upplevelsen av barridren
och hur effekterna ger uttryck. Sérskilt relevant ar att underséka hur exempelvis
funktionsvariationer och rorlighet paverkar individers mdjligheter att korsa och anvédnda urbana
trafikmiljoer. En 6kad kunskap om hur olika grupper paverkas av barridrer kan skapa
forutséttningar for en mer inkluderande stadsplanering dir hinsyn tas till de mest kénsliga
gruppernas behov och forutsittningar. Pa si sétt kan framtida stadsutveckling i storre
utstrackning utformas utifran principer om tillgénglighet, jimlikhet och social hallbarhet &ven
pa stadsmiljoniva.

Vidare skulle studier som tillimpar mer omfattande och varierande metoder bidra till en djupare
forstéelse for de bakomliggande orsakerna till individers upplevelse av barridrer och hur dessa
paverkar ménniskors vardagliga rorelsemonster och anvdndningen av stadsrummet. For att
bittre underbygga slutsatser kring de indirekta och bredare barridreffekterna bor en mer
langtgdende studie utforas. Genom att studera méanniskors beteende Over tid mojliggors
observationer av beteendeforidndringar och skiftande rorelsemonster. Ytterligare en aspekt som
ar relevant att undersoka 1 samband med detta ar skillnaderna mellan de faktiska, métbara,
forhallandena och det upplevda. Detsamma géller jimforelse mellan méanniskors pédstadda
fordndringar i rorelsemonster och de fordndringar som faktiskt kan observeras. Kombinationer
av kvantitativa och kvalitativa metoder skulle exempelvis kunna mdjliggdra mer nyanserade
analyser av sambandet mellan trafikmiljo, upplevd trygghet och fordndrade beteenden.

Slutligen fokuserar denna studie huvudsakligen pé fotgéngares upplevelser av barridrer. Det
hade darfor varit vérdefullt med vidare forskning som specifikt undersoker hur cyklister
paverkas av barridreffekter och hur deras upplevelse samspelar med fotgidngares anvéindning av
stadsrummet. Genom sddana studier skulle ytterligare samband mellan de olika
bestdmningsfaktorerna och barridreffekternas konsekvenser kunna identifieras. Detta hade
kunnat bidra till en bredare forstaelse for hur trafikmiljéer paverkar urbana rérelsemonster och
stadens sociala funktioner.
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9 Bilagor

A — Enkitundersokningens utformning — Ovre Husargatan
|

Enkatundersokning - Examensarbete
Chalmers - Hur upplever du Ovre
Husargatan?

Hej!

Vad roligt att du vill delta i var undersékning géllande din upplevelse av Ovre Husargatan.
Det hjalper oss mycket!

Enkéten &r en del av ett examensarbete pa Chalmers som undersoker hur gator i
Géteborgs innerstad kan upplevas som barridrer. Fokus ligger p& Ovre Husargatan, dar vi
vill férsta hur invanare upplever gatan idag fér att se hur den skulle kunna utvecklas i
framtiden. Svaren kommer att anvéndas for att identifiera hur barridreffekter kan minskas
och hur stadsmiljon kan bli tryggare och sékrare for alla.

Deltagandet &r helt frivilligt och du kan dra dig ur nar du vill. Inga fragor &r obligatoriska, da
det &r viktigt att du ska kunna svara pa de fragor du kanner dig bekvam med.

Enkaten &r helt anonym och inga personliga uppgifter samlas in. Svaren i enkaten kommer
att sammanstallas och publiceras som en del av examensarbetet.

Halsningar,
Felicia och Anton
Studenter vid Chalmers tekniska hégskola

Hur gammal &r du?

O Under 18
O 18-29
O 30-49
(O 50-69
O 70+
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Kon?

o Kvinna
o Man
(O Ovrigt

Vad ar din huvudsakliga sysselsattning?

O Arbetande
O Studerande
(O Arbetsstkande

(O Pensionerad

O Annat

Vad &r det vanligaste transportsittet i din vardag pa Ovre Husargatan?

Elsparkcykel
Kollektivtrafik
Bil

Annat



Hur smidigt upplever du att det &r att firdas med detta transportsétt pa Ovre
Husargatan?

Inte alls O O O O O Mycket

N&r du ror dig till fots pa centrala gator i Géteborg, hur mycket paverkas du av
féljande faktorer?

1 =Inte alls
5 = Mycket

Hastighetsbegransning

Trafikmangd

Mojligheten att korsa
gatan sakert

Bredden pa trottoaren

Trafiksakerhet (risk for
olycka)

O O O O O
O O O O O
O O O O O
O O O O O
O O O O O

Hur ofta besdker/passerar du Ovre Husargatan?

O Dagligen

O Flera ganger i veckan
(O 1-2 ganger i veckan
(O 1gangimanaden
(O Mersiillan

O Aldrig
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Nedan listas ett flertal pastdenden angaende din upplevelse av Ovre Husargatan.
Vilj det alternativ som stammer bast in pa dig.

1 = Inte alls
5 = Helt och hallet

Jag upplever att...

Det ar for mycket

bil och - O O O O O

busstrafik

Bilar och bussar
kor fortare én vad
som kanns O O O O O

sakert
Det &r for fa
overgangsstillen O O O O O

Vantetiden vid

overgangsstillen o o O O o

ar for lang

Det finns fysiska
hinder i vdgen
som gor det svart

for mig att korsa
gatan o O O O O
(exempelvis

staket och
héckar)

Jag kénner mig

otrygg pa grund

av bristande O O O O O
trafiksékerhet

Ovre Husargatan

delar upp vardera

sida av gatan till O O O O O
separata

omraden



Hur ofta upplever du foljande nér du befinner dig pa Ovre Husargatan?

Jag behover ta
omvagar for att
na min
destination

Jag véljer ett
annat
transportsatt an
det jag vanligtvis
foredrar

Jag undviker
Ovre Husargatan

Jag véljer andra
verksamheter
(caféer, barer,
restauranger,
affarer) pa andra
platseri
Goteborg hellre
an verksamheter
pa Ovre
Husargatan

Aldrig

O

Ibland

O

Ofta

O

Alltid
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B - Enkiitundersokning Ovre Husargatan — Ursprungliga
resultatet

Hur gammal &r du?
99 svar

@ Under 18
® 18-29
@ 30-49
® 50-69
® 70+

Kon?
99 svar

@ Kvinna
@ Man
@ Ovrigt

Vad ér din huvudsakliga sysselsattning?
99 svar

@ Arbetande

@ Studerande

@ Arbetssékande
@ Pensionerad
@ Annat
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Vad &r det vanligaste transportséttet i din vardag p& Ovre Husargatan?
99 svar

® Gang
® Cykel
@ Elsparkcykel

\ @ Kollektivtrafik

@ Annat

Hur smidigt upplever du att det &r att fardas med detta transportsétt p& Ovre Husargatan?
99 svar

30 30 (30,3 %)

27 (27,3 %)

20 21 (21,2 %)

10 12 (12,1 %)

Nér du rér dig till fots pa centrala gator i Géteborg, hur mycket paverkas du av féljande faktorer? 1=Intealls 5=
Mycket

40
N EE2 N3 EEs EES

30

20

Hastighetsbegransning Trafikmangd Mojligheten att korsa gatan Bredden pa trottoaren Trafiksakerhet (risk for
sakert olycka)
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Hur ofta beséker/passerar du Ovre Husargatan?
99 svar

@ Dagligen

@ Flera ganger i veckan

@ 1-2 ganger i veckan

@ 1 gang i manaden
A @ Mer séllan

@ Aldrig

42,4%

Nedan listas ett flertal pastdenden ang&ende din upplevelse av Ovre Husargatan. Vilj det alternativ som stdmmer bést in pa dig. 1 = Inte alls 5 = Helt och
hallet Jag upplever att...

N EN2 PN EN4 EES

o o -

& o s e
Qa\ﬂ ﬁﬁoc’\ DW\N \‘m&’p o8

8 4@

Hur ofta upplever du féljande nir du befinner dig p& Ovre Husargatan?

60 M Aldrig M Ibland 00 Ofta M Alltid

40

20

0
Jag behover ta omvagar for att na min destination Jag undviker Ovre Husargatan
Jag valjer ett annat transportsatt an det jag vanligtvis féredrar Jag valjer andra verksamhete. ...
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