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Sammanfattning

Trots att fotgéngare har en grundlidggande betydelse for stadslivet, férpassas de inte sillan till tranga trot-
toarer eller tvingas ta omvéagar for att korsa trafikerade végar i dagens bilberoende stider. Detta forsdmrar
inte bara tillgéngligheten till fots utan paverkar ocksa mojligheten att skapa héllbara transportsystem och
levande stadsmiljoer. I foreliggande fallstudie anvénds en kombination av en dokumentstudie och inter-
vjuer av planerare i syfte att studera hur Goteborgs Stad planerar for och prioriterar fotgéngare. Genom att
undersoka de policybarridrer som skulle kunna paverka mojligheten att prioritera fotgéngare i enlighet med
de strategiska dokumenten, och dven stélla fotgdngarprioriteringen i relation till privatbilen, ar det forlingda
syftet att bidra med en 6kad forstielse for vad det dr som hindrar omstéllningen till hallbara transportsystem
utifrén ett planeringsperspektiv. Slutligen fragar jag mig huruvida Goéteborgs Stad gor en "gangbar" priori-
tering mellan fotgdngare och biltrafik givet de uppsatta mal om héllbar mobilitet som staden har. Resultatet
frén studien pévisar att fotgéngare inte prioriteras i samma utstrackning i den l6pande planeringsverksam-
heten som i de kommunala strategierna, och att flera policybarridrer bidrar till svarigheten att uppréatthélla
den skriftliga fotgdngarprioriteringen i faktiska planeringssituationer. Slutsatsen ar att staden i dagsldget
inte gor en “géngbar” prioritering mellan fotgéngare och biltrafik, och tva generella slutsatser formuleras:
en omfordelning av yta behover ske fran biltrafik till gdng, och; fotgingarplaneringen behdver bli en inte-
grerad del av trafikplaneringsprocessen.

Nyckelord: fotgingare, fotgéngarplanering, hallbara transporter, héllbara transportsystem, instrumentell
rationalitet, policybarridrer, stadsplanering, transportplanering, walkability

Abstract

Although pedestrians are of fundamental importance to city life, they are often dispatched to narrow side-
walks or forced to take detours to cross busy roads in today’s car-dependent cities. This not only impairs
accessibility on foot, but also affects the ability to create sustainable transport systems and vibrant urban
environments. In the present case study, a combination of a document analysis and interviews with planners
is used in order to study how the City of Gothenburg plans for and prioritises pedestrians. By examining
the policy barriers that could affect the possibility of prioritising pedestrians in accordance with the strategic
documents, and relate the prioritisation of the pedestrian to the private car, the extended purpose is to con-
tribute to an increased understanding of what hinders the transition to sustainable transport systems from a
planning perspective. Finally, I ask whether the City of Gothenburg makes a reasonable prioritisation be-
tween pedestrians and car traffic given the city’s objectives on sustainable mobility. The results from the
study show that pedestrians are not prioritised to the same extent in the ongoing planning activities as in
the municipal strategies, and that several policy barriers contribute to the difficulty of maintaining the writ-
ten prioritisation of pedestrians in actual planning situations. I conclude that the city currently does not
make a reasonable prioritisation between pedestrians and car traffic, and two general conclusions are for-
mulated: a redistribution of space needs to take place from car traffic to walking, and; pedestrian planning
needs to become an integral part of the traffic planning process.

Keywords: pedestrians, pedestrian planning, sustainable transport, sustainable transport systems, instru-
mental rationality, policy barriers, urban planning, transport planning, walkability
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1.1. Introduktion

Att ga ligger djupt inrotat 1 ménniskans natur. Méanniskan har gatt i alla tider, och det &r
en aktivitet som néstan alla ménniskor kan delta i pd mer eller mindre lika villkor. Den
gdende minniskan — fotgdngaren — utgor ocksa hjértat av stadens liv. Genom att forflytta
sig 1 stadsrummet 1 grupp eller enskilt, stanna upp for ett samtal, sld sig ner pa en bénk,
strosa 1 butiker eller sétta sig pd en uteservering, bidrar fotgéingaren till att fylla stadens
gator och torg med ménsklig nirvaro. Aven resor med andra transportslag inom, till och
fran staden, innehéller inslag av géng, och vistelse och rorelse till fots ar sdledes grund-
laggande for all aktivitet och forflyttning som sker i den urbana miljon.

Trots att gdng som aktivitet 1 princip dr densamma d& som nu, har vara samhillen och
sdttet vi transporterar oss pa fordndrats radikalt genom &rhundradena — detta inte minst
med inlemmandet av bilen och dess infrastruktur i stadsbilden sedan mitten pd 1900-talet.
Fran att stdder historiskt vixte fram utifran de gaendes behov, borjade de istillet, i en
strdvan efter den moderna staden, planeras efter bilens hastigheter och krav pa framkom-
lighet. Sa var dven fallet i Géteborg, som med massbilismens inforande anpassade stads-
miljoerna efter biltrafiken och fick en utglesad bebyggelse samt en utbyggnad av flera
trafikleder som idag tréanger rakt igenom de centrala delarna av staden.

Under senare artionden har emellertid bilismens stadsideal borjat utmanas allt mer. Glo-
bala miljo- och klimatproblem har fatt ett 6kat erkénnande pa sévil internationell som
nationell niva, och idag préglas stadsplaneringen av ett vixande fokus pa héllbar utveckl-
ing. Transportsektorns utsldpp av vixthusgaser utgor en enorm utmaning for att begriansa
den globala uppvarmningen till +1,5 grader i enlighet med Parisavtalet och IPCC:s rap-
porter, och pekar pd den absoluta nddvindigheten att skapa héllbara transportsystem. I
Sverige star transportsektorn for en tredjedel av de nationella utsldppen av véxthusgaser,
varav huvuddelen orsakas av vidgtrafiken. Enligt de nationella miljokvalitetsmalen ska
utsldppen fran transportsektorn minska med 70 procent mellan ar 2010 och 2030, men i
dagslaget gar utvecklingen at fel hall (Naturvardsverket 2020). Den fortsatta urbanise-
ringen innebér ocksd en dkad pafrestning péd jordens naturresurser, och pakallar vikten av
att stider bedriver ett aktivt klimat- och miljoarbete. Det &r ocksa framforallt i stiderna
som biltrafikens negativa effekter ackumuleras och drabbar flest manniskor.

Mot bakgrund av denna problematik har minga stider insett behovet av att inleda ett
fardmedelsskifte bort fran personbilstrafiken till de mer hallbara transportslagen kollek-
tivtrafik, cykel och géng. Pa fotgdngaromridet har detta sammanfallit med ett uppsving
av forskning pd *walkability’ — eller gdngvénlighet — 1 det nya &rtusendet, som inte bara
har motiverats av den roll som ett 6kat gdende kan spela i att minska bilberoendet i stdder,
utan ocksa av fotgdngarens centrala funktion i att skapa stadsliv. Vidare har forskningen
motiverats av hilsoskil, dir gang ses som en losning pa de hilsoproblem som dagens
stillasittande livsstilar for med sig (Babb & Curtis 2015). Som ett resultat av dessa trender
har stadsplaneringen borjat lamnat den glesa, funktionsseparerade bilstaden bakom sig
for att istdllet fororda den tdta, néra och levande staden, dér fotgéingaren aterigen tillats ta
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en central roll tillsammans med cykel och kollektivtrafik. Detta synliggors i staders info-
rande av olika mobilitets-, cykel- och fotgdngarprogram, som stipulerar en prioritering av
géng, cykel och kollektivtrafik framfor personbilstrafiken.

Aven Goteborg har strategiska ambitioner om att skapa ett hallbart transportsystem, och
har i sin Trafikstrategi fran 2014, Trafikstrategi for en ndra storstad, mal om att fordubbla
antalet resor till fots eller med cykel, fordubbla antalet kollektivtrafikresor, och minska
antalet bilresor med en fjdrdedel till ar 2035. Trafikstrategin har ocksa mal om att skapa
attraktiva stadsrum dir glng ska utgdra det mest attraktiva fardséttet, vilket dven dr en
del i stadens 6vergripande inriktning om att utvecklas till en tét, gron och sammanhallen
stad. Givet de mal staden har pa omradet torde detta innebéra att prioriteringen av gang,
cykel och kollektivtrafik till viss del tillats ske pa bekostnad av tillgdngligheten med bil
— inte minst da forskningen visar att satsningar pd att frimja resor med de héllbara trans-
portslagen maste atfoljas av atgarder som forsvarar for bilanvdandningen for att ett fard-
medelsskifte ska 4ga rum (Hrejla 2018).

Men hur tar sig denna fotgéngarprioritering i uttryck i1 praktiken? I denna fallstudie un-
dersoks just detta, genom att med en kombination av en dokumentstudie och intervjuer
av planerare studera hur Goteborgs Stad prioriterar fotgingare i de kommunala styr- och
maldokumenten respektive i den l6pande verksamheten. Stadens prioritering av fotgdng-
are relateras dven till privatbilen, dels mot bakgrund av det rddande transportsystemets
utmaningar, och dels dé ordet ”prioritera” forutsdtter en nedprioritering av nagot annat i
de fall dir ytan i stadsrummet dr begridnsad. Samtidigt pavisar forskningen att kunskapen
om fotgéngarplaneringen fortfarande ar lag och att stdders hallbarhetsambitioner ofta star
1 skarp kontrast till den faktiska stadsutvecklingen (Lindelow et al 2016; Vogel 2016;
Nass et al 2011). Med utgdngspunkt i institutions- och policyteori studerar jag de barrié-
rer som uppstdr i kommunens planering for fotgéngare, i forhoppning om att bidra med
en Okad forstaelse for vad som hindrar denna omstillning utifran ett planeringsperspektiv.
Slutligen fragar jag mig huruvida Goteborgs Stad gor en "géngbar" prioritering mellan
fotgéngare och biltrafik, givet de uppsatta méal om hallbar mobilitet som staden har.

1.2. Varfor planera for fotgangare — och inte for bilar?

Bilen som transportmedel har fordndrat organiseringen av véara samhéllen 1 grunden och
har format sittet pa vilket vi planerar vara stiader. Idag &r privatbilismen tétt sammanlén-
kad med vér identitet, kultur och vara rorelsemonster 1 vistvirlden. Bilen har utan tvekat
inneburit ett hogre vélstand historiskt och en storre rorelsefrihet for manga individer, och
ar dven ett bekvimt transportmedel som mojliggor snabba forflyttningar — ofta fran dorr
till dorr tack vare den vilutbyggda bilinfrastrukturen. Samtidigt har bilens dominerande
status som transportmedel fatt flera negativa konsekvenser for samhallslivet pa lokal, nat-
ionell och global niva. Dessa effekter dr som mest kidnnbara i stiderna, dir biltrafiken
orsakar luftfororeningar, buller, trafikolyckor, och barridreffekter. Som ovan nimnts



bidrar dven biltrafikens utslapp av vaxthusgaser till klimatfordndringarna och den globala
uppvarmningen. I det foljande konkretiseras de problem som biltratiken ger upphov till 1
stader och varfor en planering for fotgéingarvinliga stadsmiljoer &r viktig utifran ett eko-
logiskt, ekonomiskt och socialt hillbarhetsperspektiv.

Forst och framst generar biltrafiken utsldapp av koldioxid, kvéveoxider och andra hélso-
vadliga partiklar som bade paverkar miljon och den biologiska méingfalden negativt och
medfor stora samhillsekonomiska kostnader 1 form av den negativa inverkan de har pa
ménniskors hélsa. I Sverige dor drligen omkring 8000 personer i fortid av luftféroreningar
(Nilsson 2019), och luftféroreningar, buller och viarmenivéer ér ofta sédrskilt hoga néra
viagkanterna och stora trafikleder (Nieuwenhuijsen & Khreis 2016). Det finns dven en
social réattviseaspekt i detta, d& utsldppen framst drabbar de som inte sjélva kor bil, sdsom
cyklister och gaende som befinner sig i gaturummet (Mackett & Thoreau 2015). Géng
diaremot, dr, liksom cykel, ett helt gront transportslag som har en lag miljopaverkan och
varken genererar buller eller luftféroreningar. I Sverige utgor resor till fots ca 40 % av
alla resor som gors (Nilsson 2014). Trots att man séllan gar sd langt — ca 85 % av gang-
resorna som gors dr under 2 km (ibid) — s& har gédng potentialen att utgora en viktig del 1
omstdllningen mot héllbara transportsystem, dels i1 koppling till andra transportslag, men
ocksa som ett realistiskt alternativ till bilen. Studier visar ndmligen att ungefar 20 % av
alla bilresor som gors dr kortare dn 2 km, vilket innebér att manga bilresor direkt skulle
kunna ersittas av resor till fots (Boverket 2013). Att planera for en 6kad andel géngresor
har dérfor en tydlig koppling till den ekologiska hallbarhetsdimensionen.

Biltrafikens dominans i stdderna kan dven ifrdgasittas pd ytmissiga grunder. Bilen star
parkerad i genomsnitt 95 procent av tiden och en parkeringsplats tar upp mellan 15-30 m?
(Barter 2013; Berg 2013). Dartill har personbilstrafiken lagst flodeskapacitet av samtliga
transportslag samtidigt som den tar mest yta i ansprak per person (Stdhle 2016, s. 30). Det
blir en oréttvis fordelning av gaturummet mellan trafikslagen till forméan for bilister. I allt
mer fortdtade stdder utgor detta vardefull markyta som hade kunnat anvindas till andra
dandamal och till mer kapacitetsstarka transportmedel sdsom gang, cykel och kollektivtra-
fik, dir ging utgor det i sérklass mest yteffektiva transportslaget. Det innebir dven att en
omstdllning till de héllbara transportslagen kan minska trangseln i trafiken, vilket ar {for-
enat med stora samhillsekonomiska kostnader — trafikstockningar kostar uppskattnings-
vis 270 miljarder euro om éret inom EU (Europeiska revisionsrétten 2020).

Bilberoende livsstilar bidrar ocksa till ett 6kat stillasittande hos befolkningen, och en pla-
nering for att 6ka andelen géngresor har dirfor setts som en mojlighet for att i forlang-
ningen forbattra folkhédlsan (Babb & Curtis 2015). Forskning visar att 30 minuters fysisk
aktivitet om dagen rédcker for att motverka risken for hdlsoproblem sdsom hjartfel, diabe-
tes, hogt blodtryck, 6vervikt, depression och angest (Boverket 2013). Vidare minskar 30
minuters promenad om dagen dédligheten med 22 procent och korttidssjukfranvaron med
minst 15 procent (Nilsson 2014). Studier har ocksé pévisat att ménniskor dr mer fysiskt
aktiva 1 omraden som har en hogre grad av gingvénlighet 4n omrdden med en ldngre



upplevd gangvénlighet (Eriksson 2013; Berglund et al 2011). Att frdmja resor till fots i
stadsplaneringen har saledes potentialen att leda till stora samhéllsekonomiska vinster
som kan motiveras ur ett ekonomiskt hallbarhetsperspektiv.

Géng dr inte bara ett miljovanligt transportsitt som minskar utslapp och trangsel utan har
ocksa sociala och rekreativa virden, som kan relateras till den sociala hallbarheten. Att ta
sig fram till fots 0kar sannolikheten for sociala méten och interaktion, vilket dven kan
bidra till en forbdttrad mental hélsa. Enligt en studie av Leyden (2003) har personer som
lever 1 gangvénliga bostadsomraden hogre nivéer av socialt kapital: de kidnner fler av sina
grannar, deltar mer politiskt, kdnner en storre tillit till andra ménniskor och é&r socialt
engagerade 1 storre utstrdckning. Omvént dr sannolikheten for sociala moten lag vid bil-
resor, samtidigt som biltrafiken har visat sig ha en negativ inverkan pé platsers funktion
som motesplatser (Orru & Orru 2010). Relaterat till detta dr fotgéngarens grundldggande
funktion for att skapa levande stadsmiljoer, ddr bland andra Jane Jacobs och Jan Gehl var
tidiga med att argumentera for gatans betydelse som urban typologi och en planering som
satter manniskan och “’livet mellan husen” i forgrunden. Levande och attraktiva stadsrum
bidrar dels till fotgdngarvanligheten, men dr ocksa en konsekvens av en 6kad géngtrafik.
Nérvaron av andra ménniskor som ror sig till fots i stadsrummet gor ocksa att staden
upplevs trygg och trivsam att vistas i (Gehl 2010; Trafikverket 2013). Studier visar dven
att inforandet av gangprioriterade omraden kan gynna verksamheter och handel, inte
minst 1 de tita stadsmiljoerna (Hass-Klau 1993, Kérrholm 2012; Rydningen et al 2017).

Géang ar ocksa ett socialt jamstéllt transportslag som dr gratis att utdva och som ér till-
gingligt for de allra flesta médnniskor i samhéllet, oavsett klass och &lder. Barn, &ldre,
funktionshindrade och resurssvaga personer drabbas oproportionerligt av att bo 1 bilbero-
ende samhillen, d& de dr mest beroende av andra firdmedel for att ta sig fram. Det ar
dérfor ockséd de som drabbas mest av ett ofullstindigt, trafikosdkert och eftersatt gatunit.
Att planera for fotgdngarvénliga stadsmiljoer ar saledes sérskilt viktigt for att sikra till-
gingligheten till stadens funktioner for dessa grupper (Mackett & Thoreau 2015; Sout-
hworth 2005; Trafikverket 2013). Biltrafikens hoga hastigheter och den relaterade vigin-
frastrukturen skapar dven barridrer som separerar stadsdelar, bostadsomrdden och grony-
tor frdn varandra, vilket forsvarar for mojligheten att skapa levande, inkluderande och
sammankopplade stider. Det skapar bullriga miljoer som forsvarar fér samtal och méten
1 stadsrummet, och forsvarar for framkomligheten till fots — exempelvis genom att gang-
resan avbryts i en védntan pa att korsa trafikerade végar, eller genom att fotgéngaren
tvingas till en langre rutt for att korsa en trafikled och leds pa otrygga eller otillgéingliga
omvégar over eller under vdgen (Legeby et al 2015; Wallberg et al 2010; Gehl 2010).

Slutligen é&r biltrafiken en kélla till trafikolyckor, vilket bland annat kan forstas som ett
ekonomiskt hallbarhetsproblem. Enligt en studie av Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap kostade végtrafikolyckorna som intréffade under 2005 samhillet 21 miljarder
kronor (MSB 2009). Biltrafiken dr den framsta trafikfaran for oskyddade trafikanter, som
1 tatort utgor tva tredjedelar av de som dor i trafiken 1 Sverige (Buehler & Pucher 2009;



Johansson & Linderholm 2013). Omkring 40-50 fotgdngare omkommer érligen och ca
360 personer per ar skadas svért i kollision med fordon (Trafikverket 2013; 2017). Annu
bér inte biltrafiken sina egna kostnader i tétort, d& biltrafikens externaliteter inte dr inter-
naliserade i de nuvarande marknadspriserna for transportsektorn (Trafikanalys 2020).

Teknologiska forbéttringar under de senaste artiondena har samtidigt gjort bilar sdkrare,
mindre fororenande, och mer energieffektiva, och utvecklingen mot eldrivna personbilar
presenteras ofta som en 16sning pa privatbilismens baksidor (Nieuwenhuijsen et al 2019;
Buehler & Pucher 2009). En elektrifierad fordonsflotta skulle kunna reducera transport-
sektorns utsldpp av védxthusgaser betydligt, men det loser samtidigt inte grundproblemet
med ett stort antal bilar pa viigarna. Aven elbilar orsakar buller, barridireffekter, trafiko-
lyckor, triangsel, stillasittande levnadsvanor, och partikelutslidpp fran ddckslitage i staden,
och tar upp plats pa bekostnad av andra transportslag och funktioner i stadsrummet (ibid;
Nieuwenhuijsen & Khreis 2016). Utvecklingen mot mindre och/eller sjdlvkorande fordon
skulle pé ldnge sikt d&ven kunna lindra flera av dessa effekter i stiderna, men det senare
riskerar att bidra till ett 6kat resande och det kommer ta lang tid innan sddana fordon ar
tillrackligt avancerade for att kunna kora i en hel stad. Fordndrade resmonster och en
minskad biltrafik kommer fortsatt vara en forutsattning for att stdder ska kunna utvecklas
1 en héllbar riktning, men teknologiska framsteg kan bidra till att de fordon som fortfa-
rande maste framforas i staden 1 framtiden skapar sa fa negativa effekter som mojligt for
den omgivande miljon — exempelvis genom eldrift, 1dga hastigheter, och en begrinsad
tillgdnglighet (Nieuwenhuijsen et al 2019; Nieuwenhuijsen & Khreis 2016).

Sammanfattningsvis indikerar detta avsnitt att en fotgingarvénlig stadsplanering inte bara
har potentialen att motverka nigra av nackdelarna relaterade till biltrafikens dominans i
stadsrummet — det kan ocksé bidra till en hallbar stadsutveckling. Genom att stélla gdng
1 relation till biltrafiken stills ocksa fragan pa sin spets om vem staden é&r till for och
vilken funktion stadens gator ska ha. Genom att prioritera fotgéingare i stadsrummet blir
gatan en plats for moten, och inte en kanal for trafikfléden.

1.3. Syfte & fragestallningar

I denna fallstudie anvénds en kombination av en dokumentstudie och intervjuer av pla-
nerare for att studera hur Goteborgs Stad prioriterar och planerar fotgéngare. Fotgangar-
planeringen undersoks dels i termer av gang som ett transportslag, och dels i termer av
fotgéngarens koppling till stadsliv, och uppsatsen riktar sig i forsta hand till kommunala
planerare som vill fa en 6kad inblick i de utmaningar som fotgéngarplaneringen star infor.
Syftet dr att utrona huruvida stadens prioritering av fotgéingare forandras nér de skriftliga
ambitionerna pa omradet omsitts 1 planeringsprocessen. Fokus ligger pa att undersoka de
policybarridrer som skulle kunna paverka mojligheten att prioritera stadens fotgdngare 1
enlighet med kommunens strategiska dokument, men dven mdjligheter berdrs. Genom att
identifiera sddana barridrer, och dven stilla fotgingarprioriteringen 1 relation till



privatbilen, dr det forldngda syftet att bidra med en 6kad forstdelse for vad som hindrar
omstdllningen till hallbara transportsystem 1 stader utifrén ett planeringsperspektiv. Slut-
ligen frigar jag mig huruvida Goteborgs Stad gor en "gangbar" prioritering mellan fot-
géngare och biltrafik givet de uppsatta mal om héllbar mobilitet som staden har.

Ordet ”gangbar” i rubriken Gdngbar stad? anvéinds i dubbel bemirkelse. Dels refererar
det till gdng som en aktivitet genom att géra en direktoversittning av det engelska be-
greppet och forskningsomradet *walkability’, och som vanligen oversitts till gangvanlig-
het eller fotgingarvénlighet. Dels syftar ordet "géngbar” pd om nagot ar rimligt och giltigt
— 1 det hér fallet huruvida Goteborgs Stads prioritering av fotgéngare i de kommunala
styr- och méldokumenten gar i linje med de satsningar som gors 1 praktiken.

Studien &r relevant utifrén ett generellt planeringsperspektiv genom att den stiller sig den
principiella fragan: ”Hur Oversétts skriftliga ambitioner och mal 1 den 16pande plane-
ringen?”. Den dr ocksa specifikt relevant for &mnet héllbar stadsutveckling: for att stdder
ska kunna stélla om till hallbara transportsystem krévs en malstyrd utveckling dér plane-
ringen speglar de kommunala ambitionerna pa omradet. Slutligen ar studien relevant {for
fotgéngarplaneringen, da den generella kunskapsnivan kring fotgdngarfrdgan fortfarande
ar lag inom stadsplaneringen. Forskningen tenderar samtidigt att vara normativ till sin
natur och fokuserar inte sdllan pa hur en idealisk fotgéngarvanlig stad bor se ut snarare
an att sdtta sig in 1 planeringskontexten. Den hir studien syftar séledes bade till att tdppa
till en lucka 1 forskningen och bidra med 6kad kunskap for de barriérer som uppstar i den
kommunala fotgingarplaneringen och i faktiska planeringssituationer.

Mot denna bakgrund kan studiens fragestéllningar formuleras i det f6ljande:

1. Hur prioriterar Goteborgs Stad mellan fotgéingare och andra transportslag 1 de
kommunala styr- och maldokumenten?

2. Hur prioriterar Goteborgs Stad fotgdngare 1 den l6pande verksamheten, och vilka
barridrer och mgjligheter finns kopplat till att planera for fotgéingare i enlighet
med kommunens strategiska dokument?

1.4. Avgransning & definitioner

1.4.1. Avgransning

I denna fallstudie av Goteborgs Stads fotgdngarplanering gor jag en rad medvetna av-
gransningar till f6ljd av den tid som finns till godo och den sidbegransning som giller for
denna masteruppsats. Det foranleder vissa brister med studien, som jag redogor f6r nedan.
For det forsta ar det av utrymmesskél enbart Goteborgs Stads interna processer som stu-
deras, dd@ kommunen dr huvudansvarig for fotgdngarplaneringen i titort. Andra styrnivaer
eller aktorer dr inte i fokus, vilket exempelvis innebédr att den nationella lagstiftningen



inte berdrs 1 ndgon storre utstrickning. Studien tar i huvudsak ett praktiskt planeringsper-
spektiv pa fotgéngarfragan, dir det ar planerarna och deras upplevelser av fotgdngarpla-
neringen som studeras. Det innebér dven att alla steg i implementeringskedjan inte tillde-
las lika stor uppmirksamhet: kopplingen till projekterings-, byggnations, och forvalt-
ningsskedet behandlas enbart i den mén planerarna har identifierat detta som ett problem
for fotgéingarplaneringen. Aven om den kommunala politiken sitter ramarna for plane-
ringsarbetet har inte heller politiker intervjuats, da det har gjorts ett antagande om att de
av naturliga skdl har en simre kunskap om och inblick i1 fotgédngarplaneringen och de
praktiska barridrer som kan uppsta i planeringsprocessen dn de kommunala planerarna.
Dock inkluderas planerarnas uppfattning av den kommunala politiken och det lokala sam-
hillsintresset for frigan, da dessa ingar som faktorer i studiens teoretiska ramverk och
tydligt paverkar den kommunala verksamheten.

For det andra avgransar jag mig till att operationalisera Goteborgs Stad som Trafikkon-
toret, och enbart studera hur Trafikkontoret planerar for fotgdngare. Rent formellt har
Stadsbyggnadskontoret ocksé ett ansvar for fotgéngarfragor genom att de har ett huvud-
ansvar for detaljplaneprocessen, medan Park- och naturférvaltningen skoter den gangin-
frastruktur som gér genom eller intill parker och gronomréden. Anledningen till att jag
gor denna avgrinsning beror ocksa pa att Goteborgs Stad tillimpar en gemensam plan-
process — den s.k. GEM-modellen — som har gett Trafikkontoret ett stérre egenansvar for
trafik- och fotgéngarfragor dven i detaljplanearbetet. Vidare behandlar Trafikkontoret
bade perspektiven ’gidng som ett transportslag’ och ’fotgéingare som skapare av stadsliv’,
vilket synliggors 1 att de har en organisatorisk enhet med namnet Stadsliv — se avsnitt 4.4.
For att pa djupet kunna studera och forstd de barridrer som uppkommer i fotgdngarplane-
ringen och forsédkra mig om att jag ger en rittvis bild av den, ville jag intervjua manga
tjdnstemén inom samma forvaltning, da det finns anledning att tro att deras uppfattningar
och kunskap om fotgéngarfragan skiljer sig at. Det starker studiens validitet, samtidigt
som det har nackdelen att jag inte fingar in alla aspekter och aktorer som &r involverade
1 kommunens planering for fotgdngare.

For det tredje fokuserar jag pa Goteborgs centrala delar, och tar den geografiska avgréns-
ning som anges i forslaget for Fordjupad Oversiktsplan for Centrala Goteborg, som
striicker sig fran Alvsborgsbron i vister till och med Gamlestadstorget i nordost och om-
fattar Alvstaden-omradet och stadsdelar pa bada sidor om Géta élv. Anledningen till
denna avgriansning ar for att de brister som finns 1 gdngnétet och de svarigheter som upp-
kommer i planeringen skiljer sig mellan de tita stadsmiljoerna och ytteromradena.

Slutligen avgransar jag mig till att — utdver att studera fotgdngarplaneringen i sig — i hu-
vudsak forsta fotgingarplaneringen inom ramen for relationen mellan gdng och biltrafik.
Kopplingen till andra transportslag, sasom till kollektivtrafiken och cykeltrafiken, be-
handlas inte 1 lika stor utstrdckning. Det har att géra med att studien har sin teoretiska
utgangspunkt i de barridrer som bromsar utvecklingen till hallbara transportsystem, och
dér den traditionella transportplaneringen och de metoder som har uppkommit ur denna



planering framst har utgatt ifrén att tillgodose biltrafikens framkomlighet. Det handlar om
att rora sig bort fran en bilinriktad planering till en planering for kollektivtrafik, cykel,
och géng, dér jag har avgransat mig till att studera fotgéingarplaneringen. Delar av upp-

satsens teori utgar ocksé specifikt ifran de aspekter som sirskiljer géng frin biltrafiken.
Kollektivtrafiken och cykeltrafiken framhalls fortfarande som centrala for omstillningen
till hdllbara transportsystem, och berdrs dven i viss utstrackning i uppsatsens resultat, men

tillhor varken studiens huvudfokus eller utgor en del av uppsatsens teoretiska bakgrund.

1.4.2. Definitioner

I denna studie anvdnder jag mig av en rad begrepp som kan behdva definieras for att

skapa en okad tydlighet for lasaren, och som anges i det foljande.

Fotgdangare

Fotgdngar-
vdnlighet

Framkomlighet

Maldokument

Styrdokument

Strategi

Tillgdnglighet

Alla ménniskor som ror sig i gangfart — dvs. till fots och/eller med
ett hjdlpmedel sdsom en rullstol, rullator eller barnvagn. I studien
anvéands termen gaende synonymt.

Oversiittning av konceptet och forskningsomradet *walkability’.
studien anvinds dven termen gangvanlighet synonymt. Begreppet
anvinds ocksa for att beskriva stadsmiljoer som dr utformade i en-
lighet med kriterierna for walkability under avsnitt 3.2.2 — s.k. *fot-
gingarvénliga stadsmiljoer’.

Definieras enligt TRAST som ”[d]en del av kvaliteten tillgdnglighet
som beskriver forbrukning av tid f6r forflyttningar i trafikndten som
géende, cyklist, busspassagerare eller bilforare” (2015, s. 58).

Dokument som innehaller malformuleringar men inte behover vara
styrdokument — t.ex. kunskapsunderlaget Gangvénligt Goteborg.

Dokument som é&r politiskt antagna och styrande for kommunens
arbete — sdsom budget och strategier.

Styrdokument som anger riktningen for stadens utveckling pa nagot
omréade och innehaller mélformuleringar; bendmns ibland program,
och kommer framdver bytas ut till begreppet program i Goteborgs
Stad efter ett politiskt beslut.

Definieras enligt TRAST som ’[d]en ’ldtthet’ med vilken olika slag
av trafikanter kan na stadens arbetsplatser, service, rekreation samt
ovriga utbud och aktiviteter” (TRAST 2015, s. 60).






Foreliggande studie tar formen av en kvalitativ fallstudie. Anledningen till att jag véljer
denna metodologi ar for att jag dr intresserad av att forstd varfor det kan vara svart for en
kommun att inleda en omstéllning mot héllbara transportsystem i praktiken, genom att
djupgéende studera ett policyomréde — i det hér fallet fotgéingarplaneringen — och de bar-
ridrer som uppkommer i1 den 10pande kommunala verksamheten. Dessa barridrer later sig
inte enkelt métas inom ramen for en kvantitativ forskningsansats, utan kriaver ett mer
detaljerat och analytiskt tillvigagdngssitt. Med hansyn till studiens begrésningar i form
av tid och utrymme, har enbart ett fall — Goteborgs Stad — valts ut och studerats. Fallstu-
dien &r teorikonsumerande pa det sdtt som den anvénder sig av etablerade teorier och
ramverk for att forsta och tolka resultatet (Teorell & Svensson, s. 80-83, 266-70; Esaias-
son et al 2017, s. 41-42). I det foljande presenterar jag studiens datainsamlings- och ur-
valsmetoder tillsammans med en rad olika metodologiska dvervdganden. For att sdker-
stdlla studiens reliabilitet har jag — i enlighet med Esaiasson et als rekommendationer
(2017, s. 25-27) — stravat efter Oppenhet och transparens i alla steg i forskningsprocessen
och att tydligt motivera mina val och tolkningar. Déarfor avslutar jag 4ven med ett avsnitt
om mitt sokande efter litteratur och teori, samt en kritisk metod- och litteraturdiskussion.

2.1. Varfor Goteborg?

Som Sveriges nist storsta stad har Goteborg ett tillrickligt befolkningsunderlag for att
kunna erbjuda en rad olika mobilitetslosningar utover privatbilismen, och forbereder sig
aven for en hog befolkningstillvixt under kommande decennier. Det medfor att Goteborg
nu befinner sig i en unik planeringssituation, dér staden pa relativt kort tid ska bygga
manga nya bostidder och verksamheter, bygga tétt och blandat och 1 huvudsak i1 redan
bebyggd miljé. Enligt kommunens Oversiktsplan ska planeringen ocksa bidra till att
manga fler ska kunna gé, cykla och &ka kollektivt istdllet for att vélja bilen. Att minska
utrymmet for biltrafiken 1 stadsrummet dr d&ven en forutsittning for att kunna bygga en tét
och nira stad, da gatorna tenderar att bli mycket breda om alla trafikbehov ska radas upp
bredvid varandra. Savil forutsdttningarna som de kommunala ambitionerna for att skapa
en mer hallbar och gangvénlig stad finns séledes pa plats. Samtidigt &r dagens planerings-
uppgift knappast likt ndgot man har stillts infor tidigare, och stiller stora krav pa sam-
ordning mellan olika discipliner, vilket gor det relevant att studera de policybarridrer som
mojligen star 1 vidgen for omstéllningen till hillbara transportsystem i Géteborg.

2.2. Dokumentstudie och intervjuer

Studiens datainsamling bestér dels av en dokumentstudie av Goteborgs Stads styr- och
maldokument, och dels av intervjuer med tjdnstemén pa kommunen som kommer 1 kon-
takt med fotgéngarplaneringen pa olika sétt och i olika steg av planeringsprocessen. |
dokumentstudien valdes de kommunala styr- och mildokument ut som behandlar fragor
som berdr gang och héllbara transportsystem. D& flera av dokumenten ar pa vig att
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uppdateras har dven forslagen pa de nya dokumenten inkluderats for att hélla studien re-
levant over tid. For en lista 6ver de studerade dokumenten, se avsnitt 8.1.1. Fokus har
framst varit att hitta formuleringar som synliggér och bekriftar den skriftliga priorite-
ringsordningen mellan transportslagen. Samtliga dokument skummades forst igenom for
att fa en Overblick 6ver innehéllet och lidstes sedan i mer detalj, i kombination med en
genomsokning av orden fotgdngare, gdende, gang, cykel, cyklist, kollektivtrafik och bil
for att forsdkra mig om att jag inte missade nagot stélle dér fotgdngarfragan och priorite-
ringsordningen mellan transportslagen behandlades.

Infor intervjuerna formulerades en intervjuguide i linje med Kvale & Brinkmans rekom-
mendationer (2009, s. 120-22, 144-56), med en rad fragor som stélldes till alla deltagare.
Genom att anvinda mig av en semistrukturerad metodik fick alla intervjuer en liknande
struktur sa att de blev jimforbara, samtidigt som det fanns tillrackligt med utrymme for
att stilla foljdfragor. Pé sa sétt kunde l6sa trddar i samtalet f6ljas upp, och det uppmunt-
rade ocksa planerarna att utveckla sina svar, vilket bidrar till studiens validitet (Galletta
2013, s. 24; Teorell & Svensson 2007, s. 267-70). En forsta intervjuguide formulerades
for de tre forsta intervjuerna med planerare som har haft ett ansvar for fotgédngarplane-
ringen eller arbetade i tidiga planeringsskeden. En ndgot omarbetad intervjuguide anvén-
des for resterande intervjuer, som var mer anpassad till planerare med en specifik yrkes-
roll 1 senare planeringsskeden och/eller till planerare som inte hade ett tydligt fotgédngar-
fokus. Detta for att ta hdnsyn till att det kan vara svart for dessa planerare att exempelvis
svara pa overgripande fragor kring hur kommunen prioriterar gaende jamfort med biltra-
fik. Fokus lag istdllet pa att — efter att ha fatt en 6verblick frdn de forsta intervjuerna — fa
en djupare forstielse for hur dessa planerare kommer i1 kontakt med fotgéingarfragan och
pa vilket sitt som stadens fotgéngarprioritering manifesteras inom deras arbetsomrade.
De tva intervjuguiderna aterfinns 1 varsin bilaga i slutet pa denna uppsats.

For att vélja ut planerarna skickades ett mail till en av planerarna pa Trafikkontoret som
stod med som projektledare i ett av strategidokumenten. Efter intervjun med denna pla-
nerare har ett snobollsurval anvénts. Syftet var att fa med planerare som arbetar med fra-
gan ur olika infallsvinklar och utspritt pa olika enheter pd Trafikkontoret. Darutover valde
jag att dven intervjua en planerare frdn Stadsbyggnadskontoret som tidigare har arbetat
pa Trafikkontoret — detta for att f4 med ett utomstdende perspektiv pa hur Trafikkontoret
planerar for fotgdngare och vilka brister som uppstédr i samverkan med Stadsbyggnads-
kontoret, som har huvudansvaret for detaljplaneringen. I mailkontakten med planerarna
gavs information ut om studien och om vad intervjun skulle handla om i grova drag. I och
med att studien fokuserar pa policybarridrer kan amnet emellertid vara kansligt for tjans-
teménnen att prata om gentemot politiken. Dérfor valde jag att inte skicka ut intervjugui-
den pa forhand for att undvika att svaren skulle bli for forberedda och tillrittalagda (Kvale
& Brinkmann 2009, s. 87-89). Jag ville att de skulle prata s& 6ppet som mdjligt for att
battre kunna folja med 1 deras tankegangar. Av samma anledning har planerarna anony-
miserats i den utstrdckning det &r mojligt. Efter varje intervju transkriberades materialet.
Barridrer togs ut och sammanstilldes for varje intervju, och sorterades sedan in under den
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teoretiska kategoriseringen och under gemensamma underteman. Pa detta sétt hanterades
materialet pa ett likvardigt sétt, samtidigt som jag kunde sdkerstilla att alla relevanta bar-
ridrer som planerarna berdrde i intervjuerna inkluderades i studien.

Totalt har atta planerare deltagit: sju fran Trafikkontoret, och en fran Stadsbyggnadskon-
toret. Fem av dem é&r kvinnor och tre dr mén, vilket speglar den generella konsfordel-
ningen pa Trafikkontoret som under 2020 var 62 respektive 38 % (Trafikndmnden 2021).
En av dem jobbar med detaljplanering, en med investeringsplanering, tva med fotgdngar-
planering, en med trafikutformning, en med social héllbarhet, en med &versiktlig trafik-
planering, och en med samhéllsplanering.

2.3. Litteratur- och teorisdkning

I det foljande ger jag en kort beskrivning av processen med att inhdmta litteratur och séka
efter en teori. FOr att snabbt sédtta mig in 1 mitt fall och bli forberedd pé att kunna hélla
intervjuer med planerare borjade jag uppsatsprocessen med att ladda ner och ldsa igenom
mal- och styrdokument frén Goteborgs Stad. Jag behdvde dven fa en dvergripande for-
stdelse for vad en fotgéngarvénlig stadsplanering innebidr, och sokte dirfor pa orden
walkability, urban, och pedestrian 1 olika kombinationer pd Google Scholar. Sedan sam-
manstéllde jag de forsta 10 artiklarna for varje begreppskombination i ett dokument, och
valde ut de artiklar som forekom flera ganger eller som efter genomldsning av deras titlar
och abstract bedomdes vara mest relevanta for min studie. Dessa laddades ner genom
SLU Alnarps eller Lunds universitets databaser och ldstes igenom grundligt. D4 jag har
andrat mitt amnesval en gdng under uppsatskursen hade jag dven sedan tidigare med mig
litteratur pa implementeringen av bilfria omraden, som kan forstds som ett narbeslidktat
forskningsomrdde for att studera omstdllningen till hallbara transportsystem.

Jag markte dock att det var svért att med utgangspunkt i vetenskapliga artiklar skapa mig
en uppfattning om vad en fotgéingarvénlig planering innebér. En stor del av walkability-
forskningen var snarare inriktad pa att studera ndgon sarskild aspekt som beror fotgangar-
vanlighet eller att fastligga kausala samband mellan enskilda faktorer — sdsom urban form
— och viljan att gé. De artiklar som var mest anvindbara var de som forsokte definiera
begreppet *walkability’ genom att gora en litteraturstudie 6ver forskningsomradet (t.ex.
Forsyth 2015) eller som foreslog kritierier for fotgangarvinliga stadsmiljéer (t.ex. Sout-
hworth 2005). Jag kompletterade dérfor lasningen med svenska rapporter pd omrédet,
som upplevdes vara mindre riktad till forskare och experter och mer anviandbar for att fa
en overgripande forstaelse for amnet. Det gav mig ocksa en dverblick dver de nationella
riktlinjer och planeringsstdd som finns for den kommunala fotgéngarplaneringen.

Rapporterna och walkability-forskningen tar formen av relevant bakgrundsinformation i
min studie, men den gar inte att anvdnda som en teori for att analysera resultatet fran

dokumenstudien och intervjuerna. Eftersom studien ytterst dr ett fall av de barridrer som
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uppstar vid omstédllningen av héllbara transportsystem bdrjade jag leta efter en teori att
anvinda mig av. Da det var viktigt att dessa passade mitt &mne sokte jag pa nyckelord pa
de tre sokstillena och valde ut artiklar direkt utifrdn upplevd relevans. Nyckelord som jag
anvinde mig av var sustainability, sustainable transportation, urban, local, transition
och change 1 olika kombinationer, vilket gav mig relevant litteratur pad omstéllningen till
héllbara transportsystem. Nér jag efter genomldsning insdg att min studie dven kan forstas
som ett policy- eller implementeringsproblem som uppstir nér strategierna péd héllbara
transporter ska omsittas i planeringen, lade jag dven till policy, implementation och bar-
rier bland s6kordskombinationerna, vilket gav mig ytterligare litteratur som hade ett mer
praktiskt planeringsfokus snarare 4n ett fokus pa den omgivande samhéllskontexten.

Jag hade dock svért att hitta en ldmplig teori som jag kunde ta med mig in i intervjufasen.
Litteraturen pd héllbara transportsystem var — om &n relevant — for “utzoomad” for att
kunna anvéndas for att strukturera upp intervjuerna, eftersom det framforallt var de bar-
ridrer som uppkommer i den 16pande fotgéngarplaneringen som jag ville fanga upp.
Aspekter fran denna litteratur har istillet infogats i ett sammanfattat format som en del av
avsnitt 3.1. Aven om policylitteraturen kan forstds som en teori anviinds den i forsta hand
som en kategorisering for att strukturera upp resultatet fran intervjuerna. Jag inledde sé-
ledes intervjufasen utan att ha en tydlig teori i atanke. Det jag fokuserade pa var istéllet
enbart att berora alla de kategoriseringar av policybarridrer som jag ville anvinda mig av.

Det var forst i ett senare skede, efter intervjuinsamlingen, som jag stotte pa konceptet
instrumentell rationalitet 1 min samling av nedladdad litteratur, som kunde anvindas som
en kompletterande teori vid sidan om policybarridrerna. Detta koncept gav mig en moj-
lighet att 4 en djupare fOrstaelse, och dven teoretisera, relationen mellan gang respektive
biltrafik. Det ska med andra ord noteras att denna teori inte har priaglat intervjufasen, utan
istéllet har applicerats pd materialet i ett senare skede. Det innebir att jag inte kan ge en
fullgod analys av hur fenomenet instrumentell rationalitet synliggors i stadens fotgéngar-
planering eftersom jag inte specifikt har varit ute efter detta i mina intervjuer med plane-
rarna. D4 det insamlade materialet anda har uppvisat flera intressanta kopplingar till detta
koncept har jag anda dragit paralleller till den 1 uppsatsens analys- och diskussionsdelar.

2.4. Metod- och litteraturdiskussion

Utover de problem relaterade till teorisokandet ovan, uppvisar studien dven ett flertal
brister kopplade till studiens begrdnsade omfattning — varav de flesta har ndmnts 1 upp-
satsens avgriansning. Bland annat studeras enbart Trafikkontoret och planerarnas uppfatt-
ningar av fotgéngarplaneringen, vilket forutsitter att de har god kdnnedom om fragan.
Detta skulle kunna innebéra att studien inte ger en fullstindig bild av stadens planering
for fotgingare eller alla de barridrer som kan kopplas till fotgdngarplaneringen i stéder.
En annan potentiell risk ar att studien, genom att fokusera pa barriérer, ger en snedvriden
bild av stadens fotgingarplanering genom att den framhiver identifierade brister i
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planeringen. Samtidigt har jag forsokt att ta hinsyn till detta genom att ocksé berdra moj-
ligheter 1 studien. Dock ar det enbart barridrerna som inkluderas i uppsatsens teori, da de
skulle kunna forklara varfor det ar svart att planera i enlighet med strategierna och da de
pa en mer principiell niva kan forstas som ett hinder for omstéllningen mot hallbara trans-
portsystem. Ett fokus pa barridrer betyder alltsa inte att G6teborgs Stads fotgdngarplane-
ring dr ”délig”, utan att det finns fog for att identifiera de barridrer som finns och poten-
tiella forbattringsomraden.

Ett annat problem som jag identifierade ar att litteraturen ligger i granslandet mellan en
deskriptiv och normativ ansats, dir vissa forskare dven anvénder sig av negativt virde-
laddade ord for att beskriva biltrafikens dominans och samtidigt uttrycker en viss partisk-
het till formén for bilfria och fotgdngarvénliga stadsmiljoer. Ett sddant exempel dr Sout-
hworth (2005), som inleder sin artikel med att ge en dystopisk bild av vér tids bilsam-
hillen. Aven jag har ett intresse i frigan som kan gdra mig partisk, men jag har forsokt
att vara medveten om detta i mitt eget skrivande. Ambitionen har varit att i forsta hand
fora vidare de deskriptiva aspekterna i litteraturen till denna uppsats, och att begrinsa
mina egna normativa ansatser till de analytiska delarna av uppsatsen.
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3.1. Fran gangstad till bilstad — och tillbaka igen?

Fotgingaren utgjorde essensen 1 stdder innan bilen gjorde entré pa den urbana scenen
under 1900-talet. Den forindustriella staden véxte fram kring den gdende méanniskans ro-
relsemonster och behov, di tillgangen till stadens funktioner byggde pé ld&ngsamma for-
flyttningar till fots eller i hdstdragna vagnar. Stadsstrukturen byggdes upp av ett finmas-
kigt ndt av gator och tét stadsbebyggelse som gjorde det létt att g& mellan malpunkter i
stadsrummet, sdsom mellan marknadsplatsen, arbetet och hemmet. Den medeltida staden
1 synnerhet, var en sérskilt gangbar stad: det var da inte ovanligt att alla stadens funktioner
samlades inom en area pa hogst en kilometer fran det centrala torget (Southworth 2005).

P& 1700-talet borjade fotgdngarprioriterade omraden implementeras i europeiska stider,
vilket sammanf6ll med att gdng som aktivitet fick en dkad status. Nér histdragna droskor
och tdg blev vanligare utgjorde gang inte lingre bara en nddvéndighet, utan kunde 1 vissa
samhdllsskikt borja forknippas med noje och rekreation. Efter den franska revolutionen
blev exempelvis Palais Royal i Paris ett centralt fotgéngarstrdk som inhyste gallerier, bu-
tiker, caféer, frisersalonger och varuhus. Den 0kade statusen som tillskrevs den flane-
rande fotgéngaren skedde parallellt med en intensifiering av fordonstrafiken, vilket med-
forde en tydlig territoriell uppdelning mellan utrymmet reserverat for gdng och utrymmet
reserverat for andra transportmedel med hogre hastigheter. Som f6ljd av detta infordes
trottoarer 1 Paris langs med de stora gatorna under mitten pa 1700-talet, men det var inte
forrdan mitten pa 1800-talet som trottoaren blev ett vanligt inslag i stader (Kérrholm 2012).

Aven i 1800-talets industrialiserade stider fortsatte fotgéingarvinligheten att vara av cen-
tral betydelse, d4 de flesta arbetarna inte hade tillgéng till transporter med hist- eller spér-
vagn. Det var forst under 1900-talet som géngstaden borjade ge vika for bilstaden i sam-
band med att bilen borjade tillverkas i storre skala. Bilens inférande 1 stadsbilden skedde
1 kombination med uppkomsten av modernismens ideal med forgrundsgestalter sésom Le
Corbusier, dér privatbilen ytterst blev en symbol for frihet, vilstind och lycka (Sout-
hworth 2005; Babb & Curtis 2015; Stahle 2016). Under efterkrigstiden skedde en kraftig
Okning av antalet personbilar i véstvdrlden, och i Sverige sags bilen som en viktig del i
folkhemsbyggandet och i forestdllningen om det moderna Sverige. For att mota massbil-
ismens krav pé infrastrukturen blev transportplaneringen inriktad pa att bygga ut vigna-
tet, bredda befintliga vdgar och anpassa bebyggelsestrukturen efter bilen (Tekniska
muséet 2020; Stdhle 2016; Lundin 2008). Det sammanfoll med en rivningsvag i svenska
stdder som speglade datidens rationella planeringstinkande, vilket ledde till att ménga
tita stadsmiljoer omdanades till forman for biltrafiken (Harrison 2014; Cwejman 2015).

Inom stadsplaneringen blev den s.k. SCAFT-modellen frdn 1968 — som star for Samhdills-
byggnad, Chalmers, Arbetsgruppen For Trafiksdkerhet — ett rddande planeringsideal,
med riktlinjer som forordade ett samhélle som helt skulle anpassas efter bilens hoga has-
tigheter. Med 60- och 70-talens samtida satsningar pd bostadsbyggande genom Miljon-
programmet, vixte manga bostadsomraden fram efter SCAFT-riktlinjernas principer om
trafikslagsseparering for att minska storningar i trafikmiljon och 6ka sékerheten for
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oskyddade trafikanter. Bilen medforde en storre rorelsefrihet som tidigare inte var mojlig
och tilldt malpunkter att vara mycket ldngre ifran varandra. Tillsammans med den tidens
idéer om funktionsseparering breddade ménga stader ut sig och véxte fram med bostads-
arbetsplats- och handelsomraden geografiskt separerade fran varandra. Pé sé vis byggdes
ett kulturellt och ekonomiskt bilberoende in i1 den fysiska miljon, dér bilen i princip blev
en nddvindighet for att f4 “vardagspusslet” att ga ihop och for att kunna ta sig mellan
omraden och in till stadens centrum (Stihle 2016; Lundin 2008).

1900-talets bilstdder véxte inte emellertid fram helt utan initiativ pd fotgéngaromradet.
Gagatans framvixt som urban typologi r ett sddant exempel, och idéer om gagator fanns
med i1 den tidiga modernismens och funktionalismens idéer redan pd 1930-talet. Efter
andra vérldskriget inforde ménga stdder i Europa gagator i samband med att stdderna
byggdes upp pé nytt efter krigets bombningar. Faktum é&r att gdgatornas framgang till stor
del kan kopplas till bilplaneringen — inte minst till uppkomsten av det amerikanska kop-
centrumet som blev ett vanligt fenomen i USA pa 1940- och 50-talet. I Sverige infordes
den forsta gagatan 1 Hokardngen i Stockholm 1952, och Kullagatan i Helsingborg som
Oppnades ar 1961 var den forsta gdgatan som infordes i1 en stadskérna. Inforandet av gé-
gator nadde sin absoluta hdjdpunkt mellan 1970-75, vilket dr anledningen till att perioden
har beskrivits som Gagatuepoken (Karrholm 2012).

Under 1960- och 70-talet borjade emellertid bilismens baksidor bli alltmer framtriddande,
och roster emot den bilinriktade planeringen borjade lyftas pé flera hall. Forskningen pa-
visade hoga sociala och miljomaissiga kostnader relaterade till en okontrollerad bilan-
vindning, och de historiska stadskérnorna i manga stéder fick problem med trangsel och
forsamrad tillgédnglighet (Stdhle 2016; Wright 2005). Jane Jacobs anslét sig till skaran av
kritiker med boken The Death and Life of Great American Cities (1961), och var en av
de forsta som observerade det offentliga rummets och fotgéingarens betydelse for att skapa
levande stader. Vid ungefar samma tidpunkt padbdrjade Képenhamn en omdaning av sin
historiska stadskédrna till ett gdgatuomrade — en process som har studerats och senare dven
formats av den vilrenommerade danske arkitekten Jan Gehl (ibid; Karrholm 2012). Un-
der 1980- och 90-talet skedde ocksa en 0kad betoning pé stadsliv i stadsplaneringen, och
1 slutet av 1990-talet var nistan 70 svenska stdder involverade i ndgon form av stadsfor-
nyelseprojekt i syfte att stirka innerstddernas attraktivitet och konkurrensformaga (Kérr-
holm 2012). P& 1990-talet inférdes ockséd girdsgatan — som idag kallas for gangfartsgata
— som en regleringsform 1 Sverige, vilket 6ppnade upp for en 6kad integrering mellan
transportslagen, men pé fotgéingarens villkor (Trafikkontoret 2002).

Trots dessa parallella trender har den bilinriktade planeringen varit forhdrskande och tyd-
ligt priaglat svenska stdders utveckling (Lundin, 2008; Stdhle 2016). Den traditionella
transportplaneringens fokus pa att 6ka framkomligheten for motoriserade transporter —
genom att prioritera hdga hastigheter, korta restider och en fortsatt utbyggnad av vigin-
frastrukturen baserat péd efterfrdgan (s.k. ’predict and provide’) — fortsdtter &n idag att
influera planeringspraktiken (Banister 2008, Schiller et al 2010). De modernistiska
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planeringsidealen synliggoérs bland annat i dverdimensionerade védgar och trafikleder,
standarder for vagutformning, langa grontider for bilar vid trafikljus, hoga utbud pa bil-
parkering, och genom den utbredda anvéndningen av analytiska verktyg som ursprungli-
gen utvecklades for biltrafiken — se dven avsnitt 5.2. For att exemplifiera detta stillde
Stahle (2016), 1 en studie av Stockholms innerstad, gang- cykel- och bilfléden pa flera
centrala gator i relation till ytfordelningen for respektive transportslag, och pévisade att
bilisterna hade mellan tva och fem ganger sd mycket utrymme som de géende pé gatorna.
Han matte dven hur vintetiden vid trafikljus fordelades pa ett antal huvudgator med ett
jamnhogt flode av bilar och fotgidngare, och kom fram till att bilarna fick omkring sex
génger sa mycket grontid som de gdende (ibid). Men dven 1 traditionella bilstidder finns
det plats for fotgangarvinliga stadsmiljoer, vilket initiativen under avsnitt 3.3 visar. Till
foljd av det 6kade internationella fokuset pd héllbar utveckling har emellertid pendeln
bdrjat svénga tillbaka, och sedan borjan av 2000-talet har den héllbara mobilitetsplane-
ringen borjat fa genomslag i1 den svenska stadsplaneringen, med en 6kad betoning pa
ménniskor och sociala dimensioner, pa kollektivtrafik, gang och cykel, och pé tillgdng-
lighet snarare 4n mobilitet (Koglin et al 2019; Banister 2008; Schiller et al 2010).

Den hallbara mobilitetsplaneringen innefattar atgarder som minskar behovet av att resa,
reducerar avstdnden och stimulerar ett firdmedelsskifte fran bil till en 6kad andel hallbara
resor (Banister 2008; Schiller et al 2010). Detta forutsétter en integrerad trafik- och be-
byggelseplanering, eftersom stadens form och lokaliseringen av funktioner dr avgorande
for de resmonster som uppstér inom staden. Genom att fortéta och funktionsblanda stads-
strukturen kan behovet av ménga resor utebli eller forkortas till gang- och cykelavstdnd
(Banister 2008; Hrelja 2018; Naess 2006; Nieuwenhuijsen et al 2019). I Sverige gér denna
nya inriktning for transportplaneringen under beteckningen TRAST, TRafik for en Attrak-
tiv STad, som har kommit att ersdtta SCAFT-modellen som 6vergripande planeringsin-
riktning (TRAST 2015). P& den nationella nivdn motiveras dven Sveriges planering for
fotgéingare och héllbara transporter genom det s.k. miljomalssystemet — som dr en nation-
ell precisering av de globala héllbarhetsméalen inom ramen for FN:s Agenda 2030 (Na-
turvardsverket 2020) — och de transportpolitiska malen (Prop. 2008/09:93). Den fornyade
nationella folkhélsopolitiken (Prop. 2007/08:110) har ocksa bidragit till att ging och cyk-
ling 1 6kad utstrdckning har integrerats i samhallsplaneringen som ett sétt att frimja fysisk
aktivitet i vardagen (Trafikverket 2013; Boverket 2013).

Forskningen framfor dven ett viktigt stod for en mer bilsnal planering genom att pavisa
fenomenet med forsvinnande trafik — s.k. ’traffic evaporation’ eller ’traffic degeneration’
(Goodwin et al 1998; Cairns et al 2002): pa samma sétt som en utbyggnad av vigkapa-
citeten leder till en inducerad trafik, medfor en begriansning av framkomligheten med bil
en minskad efterfrdgan pa bilresor och potentiellt minskade trafikvolymer, vilket innebér
att det forutspddda trafikkaoset av trafikrestriktioner sédllan uppstar. Som nédmnt i inled-
ningen konstaterar dven forskningen att en kombination av s.k. push- och pull-atgirder
behovs for att f& manniskor att ge upp den frihet och bekvdmlighet som privatbilen med-
for for att istillet gora mer hallbara resval (Hrejla 2018; Topp & Pharoah 1994). Det
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motiverar att lata planeringen och utformningen av fotgéingarvénliga stadsmiljoer i1 viss
man ske pa bekostnad av biltrafiken.

Idag finns ett vixande exempel pd satsningar i stdder — av grisrotsrorelser, organisationer
och kommuner — som syftar till att inspirera till mer hallbara levnadsval och manifestera
andra sdtt att anvénda stadsmiljoerna pa. De kan ta formen av tillfdlliga experiment eller
mer permanenta atgarder, och kan exempelvis utgodras av ’critical mass’- och Reclaim
the Streets’-rorelser, ’parklets’, bilfria dagar, tillfédlliga eller permanenta gagator, och bil-
fria omrdden (Wright 2005). S&dana initiativ synliggdr dven ett 6kat intresse for att vilja
aterta stadsrummet till mianniskan och anvénda den platsen parkerade och korande bilar
tar upp till ndgot annat. Det tidigare fokuset pa att erhélla en hog level of service (LOS) 1
planeringen genom trafikseparering, har i viss mén ocksa ersatts mot ett okat fokus pa
integrering mellan trafikslagen genom att implementera hastighetssdnkande &tgéirder (s.k.
’traffic calming’) och olika former av shared space-16sningar, sdsom gang- och cy-
kelfartsgator — se avsnitt 3.3. Lindelow et al (2016) noterar emellertid att det fortfarande
finns en oenighet inom den svenska planeringsprofessionen angdende vilket av dessa ut-
formningsideal som ar bést for att frimja fotgéngarvénlighet i stader.

Utover sddana fysiska satsningar inriktade pé att gora en annan fordelning mellan tra-
fikslagen i stadsmiljon har stdder ocksa formulerat olika strategier och planeringsriktlin-
jer som syftar till att prioritera fotgéingare, cyklister och kollektivtrafik I6pande i det dag-
liga planeringsarbetet. Fokuset péd stadsliv och attraktiva stadsmiljder i planeringen ar
ocksa tydligt ndrvarande, och har fatt en 6kad betydelse i och med det nuvarande fortit-
ningsprocessen av méinga svenska stider. Ovanstdende trender vicker hopp om att kunna
skapa en mer réttvis fordelning av stadsrummen 1 stider i framtiden, som framjar savél
rorelse som vistelse till fots. Kanske haller vi langsamt pa att aterga till gdngstadens ideal,
men med den teknologi och den kunskap som 2000-talets stider besitter.

Trots den pagéende inriktningen inom stadsplaneringen mot en héllbar mobilitetsplane-
ring, pavisar emellertid forskningen att det finns en rad faktorer som bromsar omstall-
ningen till hallbara transportsystem i stider. Sheller & Urry (2000) och Urry (2004) har
konceptualiserat bilens institutionella dominans som transportmedel pa en global skala
som ett *system of automobility’. Detta system dr mycket stabilt over tid genom att det
reproducerar och uppratthéller sig sjélvt genom relationen till socio-spatiala, tekniska och
ekonomiska system och genom bilens koppling till médnniskors identiteter, livsstilar och
kulturella normer (ibid; Babb & Curtis 2015). Den institutionella kontexten har dven varit
foremal for flera studier pa staders transportplanering, bland andra Curtis & Low (2012)
som 1 sin studie av tre australiensiska stdder pavisar hur férekomsten av olika ’storylines’
(se Hajer 1995) har understott en fortsatt utveckling av bilinfrastrukturen och samtidigt
bromsat investeringar pa kollektivtrafik och andra former av mobilitet.

Vidare illustrerar flera studier fran den skandinaviska kontexten (se t.ex. Hrelja et al 2015;
Ness et al 2011; Vogel 2016) hur stdders stadsplanering préiglas av en tillvaxtorienterad
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diskurs som dr mycket svér att forena med héllbarhetsambitioner. Anda forsoker de ofta
sammanfora dessa motsittningsfulla logiker inom ramen for planeringsparadigmet ’green
growth’, och genom satsningar som speglar den ekologiska moderniseringsdiskursens
tilltro till tekniska 16sningar (ibid). Vogel (2016) illustrerar exempelvis, i sin fallstudie av
den danska staden Fredericia, att staden i praktiken 6verordnar ekonomisk tillvaxt fram-
for sina hallbarhetambitioner och implementerar policyer som frémjar respektive motver-
kar héllbarhetsomstdllningen om vartannat — ett fenomen som hon bendmner en skenhe-
lig, eller hycklande, planering ("hypocricy’). Detta speglar 4ven en oenighet 1 savil praxis
som 1 olika forskningsdiscipliner kring ’svaga’ och ’starka’ definitioner av hallbar ut-
veckling (Hrelja et al 2015). Aven om teknologiska framsteg sikerligen kommer vara en
viktig aspekt 1 att initiera ett paradigmskifte fran bilismens systemlika dominans till andra
former av mobilitet, kommer sannolikt d&ven en mer genomgripande systemfordndring
behovas for att skapa morgondagens gidngbara stéder.

3.2. Vad ar en fotgangarvanlig stad?

3.2.1. Fotgangarfragans komplexitet

Fotgingarvinlighet dr ett mycket allomfattande begrepp, da fotgéngare dr manniskor i sin
“renaste form”, vars upplevelse paverkas av en rad olika aspekter i den offentliga miljon
och som inte aktualiseras pd samma sétt nir man som ménniska sitter sig i en bil eller
hoppar pa en cykel. Utdver ndrvaron av en funktionell gédnginfrastruktur, bidrar dven
stadsrum som exempelvis innehéller gronska, andra ménniskor och vackert gestaltade
miljoer till fotgéngarvénligheten (Southworth 2005; Trafikverket 2013). Det innebér att
en planering som syftar till att skapa attraktiva stadsmiljéer ocksd gynnar fotgidngare i
hog grad, eftersom fotgéingaren stidndigt skiftar mellan att vara en gangtrafikant som ror
sig 1 stadsrummet och en minniska som uppehéller sig i stadsrummet. Mot denna bak-
grund bor det noteras att en rad olika planeringsomraden och forskningsdiscipliner har
bidragit till att skapa fotgéngarvinliga stadsmiljoer, trots att detta 1dngt ifrén alltid har
varit deras huvudsakliga mél. Det kan istédllet ha handlat om étgarder 1 syfte att exempel-
vis minska segregation och socialt utanférskap, frimja den biologiska mangfalden eller
forbattra stidders anpassning till klimatforandringarna.

Vad som utgor fotgdngarvinliga stdder dr med andra ord en 1 hog grad komplex fraga.
Eftersom alla ménniskor &r fotgdngare nagon géng, utgdr fotgéingare en lika heterogen
grupp som det finns ménniskor. De har olika alder, olika fysiska och mentala forutsatt-
ningar, och ror sig till fots och/eller med ett hjdlpmedel sdsom en rullstol, rullator eller
barnvagn. Ménniskor har ocksé olika preferenser och gar av olika anledning, dir gdngre-
san kan ha rena nyttomissiga syften for att ta sig till arbetet, skolan eller handla, men
ocksa sociala och rekreativa syften. Att gé ar alltsé ett transportslag, men det ar ocksé ett
vistas 1 och uppleva stadsmiljon. Det innebér att en fotgdngarvénlig planering behdver ta
hiansyn till ménga olika behov och preferenser genom att tillhandahalla en rad olika
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funktioner i stadsrummet. Det handlar om att skapa platser for bdde vistelse och rorelse
till fots och for olika aktiviteter sdsom lek, vila och umgédnge, men ocksé om att ta hansyn
till bdde de som vill ta sig fram snabbt och de som ror sig i en 1dngsammare takt. Sarskild
vikt behover emellertid tas till barn, dldre och barn med funktionsnedséttningar for att se
till att stadens funktioner ar tillgdngliga for alla manniskor (Trafikverket 2013).

Som nédmndes i inledningen har fotgéingarvanlighet fatt en 6kad uppmaérksamhet i sdvil
samhdllsplaneringen som i forskningen under de senaste aren, och lyfts fram som en vi-
sentlig del 1 arbetet med att frimja tillgéngliga, héllbara och attraktiva stidder och att for-
bittra folkhélsan. I Sverige manifesteras detta exempelvis genom den 6kade forekomsten
av kommunala fotgdngarprogram och nationella riktlinjer for fotgédngarplaneringen (se
t.ex. Nilsson 2014 och Trafikverket 2013), men ocksé genom en mer varierad och hel-
tackande forskningslitteratur — som traditionellt i huvudsak har centrerat kring studier pa
trafiksdkerhet och tillgidnglighet for personer med olika former av rérelsehinder (Lin-
delow et al 2016). Idag beror forskningen allt fran studier om och olika faktorers inverkan
pa viljan att ga, till metoder for att rékna pa gdngfloden, utvecklingen av olika indikatorer
och index for att méta fotgédngarvénlighet (t.ex. Walk Score) och space syntax-analyser —
som méter hur sammankopplade gaturummen &r i férhéllande till varandra och som kan
anvindas for att peka ut viktiga och potentiella gangstrik.

Forskningen trycker dven pd att en fotgdngarvinlig planering inte 4r en garant for att 6ka
antalet gdngresor 1 en stad, d& det finns en rad olika faktorer som paverkar ménniskors
bendgenhet att gd. Medan vissa fysiska attribut kan paverkas av stadsplaneringen — sdsom
att utforma stadsmiljoer som upplevs bekvidma, sikra och attraktiva till fots — dr andra
svérare att paverka, sdsom véder, klimat och topografi. Det finns ocksé en rad individuella
faktorer som spelar in, sdsom alder och kon. Som ndmndes ovan har ménniskor olika
fysiska och mentala forutsattningar som kan avgéra om en géngresa upplevs genomforbar
eller inte, men de har ocksa olika preferenser och attityder till gang och fysisk aktivitet.
Medan vissa tycker att det ar sjdlvklart att ga en stracka pa tva kilometer, upplever andra
att det dr for 1dngt — trots att de har liknande grundfSrutséttningar. Méanniskor har ocksé
med sig olika personliga erfarenheter som gor att vissa kédnner sig trygga med att vistas
pa en viss plats medan andra kédnner sig otrygga att ga pa samma stille. Kulturella faktorer
kan ocksd sétta ramen for individers instdllning till gdng och fysisk aktivitet (Alfonzo
2005, Forward & Gustafsson 2012; Lindelow 2009). Samtidigt dr sannolikheten for att
nagon viljer att ga storre om de andra faktorerna i gdngnétet kopplade till virden sdsom
tillgdnglighet, trygghet, trafiksékerhet och attraktivitet, &r uppfyllda. Nedan beskrivs de
aspekter som planeringen och utformningen av den byggda miljon kan sta for genom en
beskrivning av forskningsomradet *walkability’.

3.2.2. Walkability-konceptet

’Walkability’, eller gdngvénlighet, definieras av Southworth (2005) som “den grad till
vilken den byggda miljon stodjer och uppmuntrar till att ga genom att vara bekvim och
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sdker for gdaende och géra det mojligt att till fots nd olika mdlpunkter inom rimlig tid och
med rimlig anstrdangning i en visuellt attraktiv omgivning " (s. 247, 6versittning fran Tra-
fikverket 2013, s. 37). Konceptet syftar med andra ord pa de fysiska forutsittningar som
bidrar till att skapa fotgéingarvinliga stadsmiljoer. For att forstd vad det kan innebéra an-
viands hir Southworths (2005) sex kriterier for ett gangvanligt ndt som utgangspunkt.
Dessa ér: (1) Ett sammanhéngande gangnit; (2) Koppling till andra transportslag; (3) Va-
rierad markanvéndning och smaskalig bebyggelse; (4) Trygghet och trafiksdkerhet; (5)
God kvalitet pa trottoarer och gangvégar, samt; (6) Gangnitets omgivande kontext. Me-
dan de tre forsta kriterierna berdr den dvergripande strukturen i gangnatet fokuserar res-
terande kriterier pa kvaliteter pa mikroniva. I det foljande diskuteras kriterierna mer ut-
forligt och med hénvisning till annan litteratur.

(1) Ett sammanhdngande gangnat

Det forsta kriteriet behandlar férekomsten av trottoarer och gdngbanor, graden av konti-
nuitet och frdnvaron av kraftiga barridrer i gdngnitet — bade lokalt och i staden som helhet.
For att forbattra kopplingarna i nétet behdver dven barridrer sdsom trottoarer med abrupta
slut, hogtrafikerade végar, och sparvigar, och naturliga barridrer sdsom topografi och
breda vattendrag, minimeras och verbryggas. Det gors léttast vid nyexploatering av om-
rdden, men kan forbéttras dven i befintliga stadsmiljoer genom exempelvis trafiklugnande
atgirder, ombyggnationer eller genom att ldgga till bro- eller tunnelkopplingar. Enligt
Southworth (2005) bor dven gingnitet vara uppbyggt sa att det ar lattforstaeligt, orien-
terbart och gent. Att skapa ett sammanhdngande gangnét utan avbrott, hinder och onddiga
omvégar &r centralt for att frimja gédng som ett transportslag och oka tillgdngligheten till
stadens funktioner till fots (Southworth 2005; Nilsson 2014) — se dven kriterie 3.

(2) Kopplingar till andra transportslag

Utover att skapa kopplingar inom sjélva gangndtet behdver dven lankar skapas till andra
transportslag — sdsom buss, sparvagn, tunnelbana och tag — for att frimja gdngresor dven
1 kombination med andra fardsatt. Fotgdngarvinlighet handlar saledes inte bara om pla-
neringen av gangnétet i sig utan ocksd i stor utstrdckning om hur staden planerar for de
andra transportslagen — i synnerhet kollektivtrafiken. Rent konkret kan det innebéra att
forbinda héllplatser och de omgivande omradena med géngvégar, att knutpunkter utfor-
mas for smidiga byten mellan transportslagen, att tillgdnglighetsanpassa héllplatser och
stationsldgen for personer med funktionsnedséttning och att hallplatser placeras ut med
en sadan frekvens sa att de kan nds inom géngavstand. Pa sa sétt skapas tillgénglighet till
hela staden och den omgivande regionen med hallbara transportmedel (Southworth 2005;
Nilsson 2014).

Forskning framhéller att en vilutbyggd och effektiv kollektivtrafik dr den viktigaste stod-
funktionen for att minska behovet av att resa med bil och stimulera ett fairdmedelskifte
bort fran personbilstrafiken (Nieuwenhuijsen et al 2019; Topp & Pharoah 1994), men for
att ménniskor ska vilja och kunna &ka kollektivt behover dven géngresan till och fran
kollektivtrafiken vara tillgénglig — se dven kriterie 4 och 5. For dldre och personer med
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funktionsnedsédttning kan den svagaste lanken av en kombinationsresa bli avgorande for
om resan blir av eller inte (Trafikverket 2013). Om inte personen kan ta sig till busshall-
platsen kan personen inte heller nyttja kollektivtrafiken, vilket synliggdr behovet av ett
s.k. hela resan-perspektiv i samhéllsplaneringen. Likasé pekar forskning pa bilfria omré-
den ut kollektivtrafiken som en central framgangsfaktor: de flesta misslyckade gagatu-
omvandlingarna i stadskdrnor kan nastan uteslutande kopplas till bristande kollektivtra-
fiktillgidnglighet. Sddana fotgéingarvénliga ”6ar” kan bara de som bor i ndromrédet ta del
av, vilket dr problematiskt ur ett jimlikhets- och socialt héllbarhetsperspektiv (Ni-
euwenhuijsen et al 2019).

(3) Varierad markanvandning och smaskalig bebyggelse

En rad forskningsstudier har pavisat sambandet mellan urban form och ett 6kat gaende,
dér tithet och funktionsblandning ar tva avgdrande faktorer som sitter de grundlédggande
forutséttningarna for gangvanligheten i staden. Det beror pa att en téta och funktionsblan-
dade stidder reducerar reseavstdnden mellan stadens mélpunkter, och kortare reseavstand
korrelerar i sin tur starkt med ett 6kat gdende (Ness 2006; Naess 2012). Personer som bor
1 tita stadsmiljoer gar darfor generellt sett mer dn de som bor i funktionsseparerade och
glesare stadsmiljoer (ibid; Saelens et al 2003; Owen et al 2004). En relaterad faktor ar ett
finmaskigt gatunit: nér bebyggelsen blir mer sméskalig minskar kvarterens storlek medan
korsningstétheten okar, vilket mojliggor genare vagar till fots. Det innebér att den over-
gripande geografiska tillgangligheten via gangnétet okar i staden, sa att fler malpunkter
kan nds inom ett rimligt gdngavstand (Southworth 2005). Den pdgaende fortitningen av
manga svenska stiader har darfor potentialen att bidra till en 6kad fotgéngarvénlighet. Matt
pa stadens struktur som anvénds i fotgéngarplaneringen — exempelvis i space syntax-ana-
lyser — dr bland annat genhet, maskvidd, och konnektivitet (se Boverket 2013).

(4) Trygghet och trafiksdkerhet

Att gdngmiljoerna upplevs trygga att vistas i, men ocksa sikra utifran ett trafiksékerhets-
perspektiv, dr viktiga aspekter att ta hdnsyn till for att manniskor ska vilja ga. Som oskyd-
dad trafikant dr fotgéngaren sérskilt utsatt for konflikter med andra trafikslag, och en fot-
gingarvianlig stadsmiljo dr darfor utformad pa ett trafiksdkert sitt, med sékra géngpassa-
ger och andra anordningar som skyddar fotgingare fran biltrafiken. Gang- och cykelbanor
bor dven separeras for att minska konflikter mellan trafikslagen och 6ka framkomligheten
for bada trafikantgrupper.

Vidare gor otrygghet oftast inte att man avstdr helt frén att resa, men kan medfora att
resorna genomfOrs pd ett annat sdtt. De dldre kan vara rddda att falla pa gangbanan, och
personer med funktionsnedséttning kan oroa sig for att stéta pa hinder under resan, vilket
1 sin tur kan medfora att personer avstér fran att resa eller exempelvis véljer att aka fard-
tjénst istéllet for att dka kollektivt. For att minimera risken for fallolyckor bor ytbeldgg-
ningen pd gingstraket vara jamn och utan ojimnheter eller haligheter, och gangvigar i
kuperad terrdng bor forses med ett ledracke for att motverka snd- och ishalka. Vidare bor
béankar placeras ut med jimna mellanrum s att de som behdver kan sétta sig ner och vila.
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En viktig aspekt dr att médnniskor ska kunna lita pd att gdngvigen dr framkomlig och
hinderfri. Av denna anledning dr dven regelbunden drift och underhéll av gangbanor nod-
vandig, inklusive 16v- och snordjning (Trafikverket 2013; Southworth 2008). Ménga {or-
dldrar kdnner dven en otrygghet for sina barns sikerhet, vilket kan leda till att de viljer
att skjutsa barnen till skolor och fritidsaktiviteter. Barns rorelsefrihet dr darfor beroende
av att det finns sammanhéngande géngstrak mellan skolan och hemmet och sékra gang-
passager i korsningspunkterna. En oro for att bli utsatt for brott kan dven gora att médnni-
skor undviker vissa platser och situationer. Kvinnor kidnner sig oftare otrygga nir det ar
morkt ute, och kan exempelvis vilja att ta omvéagar runt ett folktomt kvarter eller undvika
morka gangtunnlar och parker under kvillstid. For att forbéttra den upplevda tryggheten
kan belysning eller en upprustning av ndarmiljon vara nédviandig, vilket d&ven kan bidra till
att 6ka den minskliga nérvaron pa platsen (Trafikverket 2020; Southworth 2008).

(5) God kvalitet pa trottoarer och gangvagar

Diskussionen ovan for oss vidare in pa den fysiska utformningen av, och kvaliteten pa,
géngstraket pa detaljniva, vad giller exempelvis bredder, passager, beliggning, vigvis-
ning, utrustning och belysning. Ett idealiskt gangstrak tillhandahéller komfort och sdker-
het for fotgdngare i olika &ldrar och med olika fysiska forutsédttningar. Genom att skapa
géngstrak som &r tillgdngliga for barn, dldre och personer med funktionsnedséttning gyn-
nas generellt sett alla ménniskor som anvénder sig av gangnitet. En idealisk fotgdngar-
vénlig stadsmiljo ar ocksa i forsta hand utformad efter de gdendes villkor, med laga has-
tigheter pa den Gvriga trafiken och tydligt fotgangarprioriterade stadsrum. Som namndes
ovan kan ett val upplyst gangstrak upplevas tryggare att anvdnda kvélls- och nattetid,
samtidigt som belysta gaturum kan bidra till att skapa en trivsam och attraktiv stadsmiljo
efter morkrets inbrott. Gangstraket bor ocksa vara tillrackligt brett sd att manniskor ska
kunna motas, stanna till, ga 1 grupp, 1 olika hastigheter och riktning, samt med barnvagn
eller rullstol. Avbrott i form av skyltar, krukor och méblering pd géngbanan begransar
framkomligheten for fotgdngare och skapar avbrott i gangriktningen. En idealisk fot-
gingarvinlig miljo innehéller dirfor separata ytor for moblering, vistelse och rorelse
(Trafikverket 2013; Southworth 2008).

(6) Gangnatets omgivande kontext

Det sista kriteriet berdr aspekter sdsom gatudesign, en intressant byggd miljo, rumslighet,
utblickar och gronska. Som géende ror man sig 1 en hastighet av 2-7 km/h, och i géngtakt
blir omgivningens kvaliteter och brister mer patagliga. Det gor den gaende inte bara mer
kénslig for omvégar, utan ocksa for monotona sinnesintryck jimfort med andra trafikslag
(Blix 2018; Trafikverket 2013). Utformningen och gestaltningen av gangmiljon spelar
darfor en avgorande roll. Mianniskor véljer ofta att gd pd platser som dr attraktiva och
bekvima, till exempel i solen och dér det finns gronska eller andra ménniskor. Vidare
exponeras fotgingare for vider och vind, och pad sommaren kan exempelvis trid i stads-
bilden ge efterlingtad skugga (ibid; Southworth 2005). Det ar viktigt att ta hansyn till
helheten vid planeringen och utformningen av stadsmiljoerna och hur byggnaderna sam-
verkar med gatan fOr att skapa trivsamma stadsrum. P4 vinterhalvaret kan exempelvis
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hoga byggnader skapa bldsiga och skuggiga stadsrum som forsdmrar gadngupplevelsen.
Omgivningen bor ocksa skapa ett visuellt intresse, exempelvis genom detaljerade fasader
och varierad arkitektur eller trad langs med gatan (Gehl 2010; Southworth 2005). Medan
avskalade och monotona husfasader bjuder in bilisten till hoga hastigheter, verkar aktiva
fasader lugnande pé hastigheten och gor gaturummet mer livligt och stimulerande att upp-
levas i gdngfart. Som ndmndes i féregdende avsnitt handlar en fotgdngarvinlig stadspla-
nering saledes inte bara om att forse stdder med gangbanor och trottoarer, utan ocksa om
att skapa attraktiva stadsrum som ménniskor vill uppehalla sig i.

3.3. Fotgangarvanliga initiativ — en utblick

Flera stider har arbetat med 16sningar som pé olika sétt har bidragit till att skapa mer
fotgdngarvanliga stadsmiljoer. Exemplen ér lika manga som fotgdngarfragan ar bred, men
1 detta avsnitt forsoker jag ge en kort 6verblick dver vad det kan innebéra i praktiken. Det
ar 1 forsta hand de stora och fysiskt synliga satsningarna som far stor uppmérksamhet
savil medialt, 1 forskningen och inom stadsplaneringen, medan den l6pande fotgidngar-
planeringen pa mikroniva eller anvidndningen och utvecklingen av olika verktyg for att
mata gangfloden eller viardera fotgédngarvénliga stadsmiljoer ofta verkar lite 1 det dolda.
Det gor att de satsningar pa fotgédngarvénlighet som presenteras i detta avsnitt i stor ut-
strackning tar formen av olika grader av bilfrihet — sdsom gagatuomraden och gégator.

P& en Overgripande stadsstrukturnivé identifierar Forsyth (2015) tva vanligt forekom-
mande och kontrasterande strategier for att uppna fotgéngarvinlighet, dér vissa stider
anvénder sig av en silning av trafiken pa ett finmaskigt nét av gator, som ger fotgdngaren
mojligheten att ta gena végar till sin destination och att variera sina ruttval. Detta tillva-
gagangssitt priaglar manga fortdtnings- och funktionsblandade stadsideal med rotter i
bland annat nyurbanismen och Jane Jacobs idéer. Den andra strategin, superblocks — in-
nebdr att kvarteren delas in 1 storre block bestdende av flera kvarter dér biltrafiken leds
runt det stora blocket medan fotgdngare och cyklister kan rora sig fritt pa gatorna inom
det. Denna strategi forknippas ofta med Barcelona, som har infort superblocks 1 syfte att
reducera luftfororeningar och skapa tystare och mer trivsamma stadsrum for stadens med-
borgare. I Barcelona, som dr en rutnitsstad, utgdrs dessa block av 9 kvarter, vilket séledes
frigor flera gator fran biltrafiken inne 1 varje block. Andra exempel pa superblocks (med
Forsyths bendmning; bilfria omraden med min terminologi) dr gagatuomraden i stadskér-
nor och manga universitetsomraden, men aspekter av det forekommer ocksa i de svenska
SCAFT-planerade omradena. Béda strategierna bidrar till att skapa fotgédngarvénliga mil-
joer, men de har olika synsdtt pa hur ménniskor och bilar ska sammanforas och olika
betoning pd gronomraden (ibid).

Urban form &r, som pavisades 1 forra avsnittet, en mycket viktig faktor f6r hur gdngvénlig
en stad dr. Vissa stdder &r naturligt fotgéngarvinliga, exempelvis till f6ljd av att de har en

stor medeltida stadsbebyggelse som inte ldmpar sig for vél biltrafik eller for att de
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historiskt inte har paverkats lika mycket av bilkulturens stadsideal som i fallet med manga
stdder i Nordamerika och Visteuropa. De kan ocksa ha en klassisk rutnétsstruktur — sdsom
Barcelona — som &r idealisk for att skapa en hog bebyggelsetithet och ett finmaskigt nét
av gator med en hog konnektivitet, och som dr optimal oavsett om strategin &r att uppné
fotgdngavénlighet genom silning eller genom bilfria omraden.

En stad som har satsat pd att infora bilfria centrumomréden bestdende av ett stort sam-
manhédngande nit av gigator, &r Kopenhamn. I Képenhamn har detta tagit formen av en
inkrementell strategi, genom en stegvis utvidgning av sitt gigatuomrade sedan 1960-talet
och en parallell utveckling av ett cykelnét som idag gor staden till en av virldens bésta
cykelstdader (Beatley 2012; Nieuwenhuijsen et al 2019). Motsvarigheten till denna strategi
brukar i litteraturen ibland bendmnas som en 'big bang -strategi, som innebdr att ett stort
bilfritt omrdde infors i1 princip 6ver en natt, sdsom i Oslo (Nieuwenhuijsen et al 2019). I
vissa fall kombineras det bilfria omriddet 4&ven med implementeringen av ett stérre geo-
grafiskt omrade med trafikrestriktioner. Exempelvis har sdvil Gent som Groningen infort
trafikcirkulationsplaner i syfte att eliminera genomfartstrafik i stadernas centrum (Stad
Gent; Pucher & Buehler 2008). I fallet med Groningen — som likt K&penhamn dr en cy-
kelstad och har anvint sig av en stegvis process i riktning mot hdllbara transportsystem
sedan slutet pa 70-talet — dr innerstaden indelad i fyra sektioner, och medan fotgdngare
och cyklister kan forflytta sig fritt mellan dem kan de inte korsas med bil. Det innebér att
bilarna maste ut pd ringvédgen runt centrum for att ta sig mellan tva centrala mélpunkter,
och pé sa sitt blir bilresan en omvég, mer tidskrdvande, och mindre bekvim &n for de
andra transportslagen (Pucher & Buehler 2008; Tsubohara 2007; The Guardian 2015).

Det finns dven stdder som har anvént sig av tillfdlliga projekt, sdsom bilfria dagar och
sommargagator, som skapar mer utrymme for gang och stadsliv under den tiden pé aret
nédr gaturummen dr som mest befolkade. En stad fran en svensk kontext som har anvint
sig mycket av detta dr Stockholm, som utdver sina befintliga permanenta gigator planerar
for 9 sommargagator, 13 sommartorg och 4 pop up-parker under sommaren 2021 (Stock-
holms stad 2021). Staden har dven flera strategiska dokument som berdr gang, sisom: en
framkomlighetsstrategi med en tydlig prioritering av de héllbara transportslagen; en stra-
tegi for utvecklingen av stadens offentliga rum, och; en géngplan med mal fram till 2020
som innehdller en nuldgesbeskrivning och en handlingsplan med planerade atgérder
(Stockholms stad 2020). I syfte att 6ka kunskapen om gaende utfor staden dven manuella
rakningar av gangpassager sedan 2015 frdn mer &dn 200 platser, och har dven driftsatt 7
fasta métstationer som automatiskt raknar gdngfloden (Stockholms Stad u.a.).

Vidare finns otaliga exempel pd utformningsldsningar som gynnar gaende. Exempelvis
ar hastighetssinkande atgarder — ’traffic calming’ — ett mdjligt planeringsverktyg, som
syftar till att sdnka hastigheten pé trafiken, oka trafiksdkerheten och potentiellt dven
minska trafikfloden genom fysiska (t.ex. avsmalningar av korfalt, fartgupp, upphojda
overgangstillen, refuger) eller visuella (t.ex. fler synintryck, fordndrad ytbeldggning) at-
gérder (Wright 2005). Ett annat verktyg ér olika former av ’shared space’-16sningar, som
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1 sin renaste form &r en gata, ett torg eller ett omrédde dar gadende och fordon samverkan
pa en gemensam ostrukturerad yta utan nagon hastighetsanvisning, men som i ménga fall
tar formen av gangfarts- eller cykelfartsgator (ibid). Bada dessa 10sningar bidrar till att
skapa ett mer ménskligt tempo i stadsmiljoerna. Flera myndigheter och organisationer har
ocksa publicerat utformningsguider och direktiv, sdisom NACTO’s Urban Street Design
Guide (for svenska motsvarigheter, se avsnitt 4.5) som i detalj illustrerar hur befintliga
gaturum kan omdanas i syfte att frimja stadsliv och resor med héllbara transportmedel.
Utdver en omfordelning av yta, kan man dven arbeta med att gora omfordelningar i tid
mellan transportslagen, sdsom att forldnga grontiden for fotgidngare vid trafikljus eller
infora diagonala dvergangsstillen i syfte att forbéttra framkomligheten for géende.

En géngviénlig stad uppstar emellertid séllan frdn nagra fa isolerade projekt, utan som ett
resultat av ménga parallella atgérder och ofta inom ramen for storre satsningar som
kanske inte alltid har gangvénlighet som sitt frimsta mal. Att skapa fotgingarvénliga
stadsmiljoer tar darfor tid och kréver savél 16pande forbéttringsatgirder pa mikroniva som
projekt pa en mer dvergripande nivd, exempelvis genom att arbeta med att forbattra kopp-
lingar mellan olika mélpunkter och skapa starka stadsdelstrdk (Nilsson 2014; Trafikver-
ket 2013). Som ett exempel har Oslo sedan 2016 genomfort flera genomgripande sats-
ningar pa centrumfornyelse och en minskad framkomlighet for personbilstrafiken inom
ramen for sin ’Bilfritt byliv’-satsning. Atgirder har bland annat kretsat kring en borttag-
ning av all gatuparkering for personbilar innanfor Ring 1, fordndrade kérmonster for bil-
trafiken, samt tillfalliga och stadslivsframjande dtgérder som i ett senare skede har per-
manentats genom fler gagator och ytor for vistelse, aktiviteter och gronska (Oslo kom-
mune 2019; Oslo kommune u.a). Slutligen formulerar Stahle (2016) i slutet av sin bok
Alla behover ndrhet en hjilplista med forslag pa atgarder som kan “reparera vara stider
och maximera ndrheten” (s. 152), varav flera dven beror fotgidngarfridgan. Det ger dven
en god bild av vad en fotgingarvénlig stadsplanering som végar ta ett storre grepp kring
frdgan skulle kunna innehalla:

(1) Omvandla stadsmotorvagar till stadsgator; (2) Gor varannan stadsgata till
ga[nglfartsgata; (3) Maximera trottoarerna; (4) Bygg ett tryggt cykelnat; (5)
Sank hastigheterna; (6) Infor bilfria helg- och sommargator; (7) Fritt for
parklets och foodtruckar; (8) Ta bort parkering pa gata och infor maxnorm; (9)
Bygg ut all sorts kollektivtrafik; (10) Utveckla autonom delad mobilitet; (11)
Bygg ut system for trangselavgifter; (12) Fortata for mangfald; (13) Maximera
lokaler i gatuplan; (14) Bygg nya torg och parker, och; (15) Gor stadskarnor

barnvanliga.
Stahle (2016), s. 152-160
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4.1. Bakgrundsfakta

Goteborg dr med sina 580 000 invénare Sveriges nést storsta stad. Den ursprungliga sta-
den byggdes upp av holldndare med beféstningsverk, kanaler och en vallgrav som om-
girdade bebyggelsen, och som idag utgdér Goteborgs stadskdrna (Goteborg & Co u.d.).
Staden har en historia som en framgangsrik industri- och hamnstad, som dock drabbades
hért av varvskrisen under andra halvan av 1900-talet. Istdllet vixte miljoteknik och IT
starkt, och Volvo och SKF utgor dn idag ndgra av stadens viktigaste inkomstkéllor. Sjo-
farten har fortsatt att pragla stadens néringsliv, och hamnen ar idag Skandinaviens storsta.
Nastan 30 procent av svensk utrikeshandel passerar hamnen, och medfor dven att gods-
trafiken &r central for staden (ibid; Goteborgs Stad u.d. a-b).

Goteborgs geografiska omgivning kdnnetecknas av stora bergdsar som bildar sex dal-
géngar med lerslétter, vilket ger staden en kuperad geografi. Stadens fysiska forutsatt-
ningar priglas ocksé av Géta Alv, som delar av staden i en fastlandsdel sdder om &lven
och 6n Hisingen i norr. I dalgangarna har jarnvigen och végndtet vuxit fram, och flera
stora trafikleder — E6, E20, och E45 — méts mitt inne 1 staden. Den hoga trafikintensiteten
1 kombination med stadens topografi samspelar for att skapa en délig luftkvalitet 1 Gote-
borg (Goteborgs Stad u.4. e; Ramboll 2020). Likt ménga andra svenska stdder lider staden
saledes av ett trafikplaneringsarv, da bade de statliga lederna, flera bostadsomraden och
stora delar av stadsstrukturen tog form under 60- och 70-talen nér bilkulturen och funkt-
ionalismen dominerade stadsbyggandet. Rivningsvdgen pa 70-talet innebar dven att
manga kulturhistoriska byggnader i staden jamnades med marken, déribland tva tredje-
delar av stadsdelen Haga (Nylander 2018; Goéteborgs Stad 2013).

Goteborg Stad har sedan 2018 ett borgerligt styre efter att ha styrts av Socialdemokraterna
124 ars tid. De styrande partierna bestar av Allianspartierna, som tillsammans har 24 av
kommunfullmiktiges 81 mandat. Ansvaret for stadsplaneringen dr uppdelat pé fyra ndm-
ner med tillhdrande forvaltningar — Byggnadsndmnden, Fastighetsndmnden, Trafikndmn-
den, och Park- och naturnimnden — men enligt ett nytt politiskt beslut ska organisations-
strukturen erséttas med fyra nimnder vid arskiftet 2022/23: en ndmnd med ansvar for
fysisk planering; en ndmnd med ansvar for exploatering; en ndmnd med ansvar for ge-
nomforande och forvaltning kopplat till mark, och; en nimnd med ansvar for genomfo-
rande och forvaltning kopplat till byggnader. Kommunen hade tidigare dven stadsdels-
ndmnder som upplostes vid drsskiftet 2020/21 (Ekstrom 2021; Goteborgs Stad u.é. d—e).

Det dr framforallt forvaltningarna Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret och Park- och
naturforvaltningen som &r involverade i planeringen for fotgdngare. Under de senaste
aren har Goteborgs Stads planarbete priglats av den s.k. GEM-modellen, som stér for en
gemensam projektmodell och innebér att planprocessen drivs av Trafikkontoret, Fastig-
hetskontoret och Stadsbyggnadskontoret tillsammans. I och med inférandet av GEM-mo-
dellen har dock Trafikkontoret fatt ett sérskilt ansvar for fotgéngarplaneringen, dven om
Stadsbyggnadskontoret fortfarande har huvudansvaret for detaljplaneprocessen och for
att sammanvéga olika intressen (Teknisk handbok 2017:2).
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4.2. Stadsutvecklingsstrategi

Goteborg vixer kraftigt och forbereder sig for att kunna gora plats for 700 000 invénare
ar 2035, vilket dr néstan 120 000 fler &n idag. Stadens vision &r att bli en néra, gron och
sammanhéllen stad, och med bakgrund i den forvéntade befolkningstillvixten ska staden
viaxa genom att fortitas och byggas ut 1 kollektivtrafiknéra lagen. Utvecklingen ska kon-
centreras till vissa strategiska tyngdpunkter och en funktionsblandad bebyggelse ska ef-
terstravas for att minska resbehovet (Goteborgs Stad 2009). P& de nedlagda industri- och
varvsomradena langs med norra och sédra édlvstranden byggs nu flera nya stadsdelar upp
som ska knyta thop Hisingssidan med fastlandet och har potential att utvidga stadskdrnan
norrut over dlven. Denna ambition speglas i det stora pdgdende stadsutvecklingsprojektet
Alvstaden, dir 25 000 nya ligenheter och 50 000 nya arbetsplatser ska byggas, och som
omfattar omrddena Backaplan, Centralenomradet, Frihamnen, Gullbergsvass, Lindhol-
men, Ringén och Sddra Alvstranden (ibid; Goteborgs Stad 2021).

Stadsutvecklingen sker i kombination med flera stora infrastruktursatsningar inom ramen
for det s.k. Vistsvenska paketet. For att finansiera satsningarna och samtidigt reducera
kobildning och trafikstockningar, infordes ett trangselskattesystem 1 staden &r 2013. Det
storsta projektet inom paketet utgors av Véstldnken, som &r en ca 6 km lang dubbelsparig
pendeltdgstunnel som ska gd under centrala Goteborg. Tunneln &r mitt under pagéende
byggnation och berdknas st klar &r 2026, med stationer vid Centralstationen, Korsvigen
och Haga. Andra projekt dr bland annat Marieholmstunneln som 6ppnades for genomfart
under hosten 2020, samt Hisingsbron som ska ersétta Gotadlvbron. Syftet med satsning-
arna dr att kunna méta det vdxande regionala transportbehovet och 6ka kollektivtrafikens
attraktivitet (Véastsvenska paketet u.d.). Satsningar pa kollektivtrafiken har &ven skett
inom Gdteborgsregionens numera avslutade samverkansprojekt K2020, och Vistra Go-
talandsregionens Mélbild Koll 2035. Det senare projektet &r inriktat pa att utveckla kol-
lektivtrafikens stomnét i det sammanhéngande titortsomradet i Géteborg, Mdlndal och
Partille — genom satsningar pé sparvagnstrafiken, och en utveckling av ett citybussnét och
metrobusslinjer (GR 2017; VGR 2017).

4.3. Tidigare och pagaende satsningar pa fotgangare

Goteborgs permanenta gagator utgors av de korsande handelsgatorna Kungsgatan och
Korsgatan, som infordes 2008. P& gagatorna far fotgingare, cyklar och bilar med rorelse-
hindrade framforas i gdngfart, med undantag mellan kl. 00 och 11 néstf6ljande dag for
varuleveranser och korning till privat egendom. Det finns dven flera gator i stadskdrnan
som regleras som gangfartsomrdden som dr 6ppna for genomfart med bil 1 gangfart och
med véjningsplikt for fotgdngare (TAI 2016). Under de senaste aren har Goteborgs Stad
aven utfort experiment med sommargégator i centrala staden. Bland annat testades Tredje
langgatan ut som sommargagata under aren 2015-2016, for att sedan permanentas som
sommargégata frdn och med 2017 (Goteborgs Stad 2019). Forsok har dven gjorts pé se-
nare ar med s.k. ’parklets’, som innebédr att nagra parkeringsplatser langs med gatorna
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ersitts av tillfilliga miniparker. Detta har bland annat provats pa Ostra hamngatan, Tea-
tergatan och Sodra Larmgatan (Goteborgs Stad 2017).

Utover detta har Trafikndmnden gett Trafikkontoret i uppdrag att géra en genomférande-
studie (GFS) for att utreda mojligheten att gora Tredje langgatan till en permanent gagata
aret om (Goteborgs Stad 2019). Vidare har Kommunfullmiktige — efter en motion om
fler sommargégator av Emmali Jansson (MP) och Karin Pleijel (MP) — gett Trafikndmn-
den i1 uppdrag att under ar 2021 utreda mojligheten att utdka antalet sommargagator, samt
dven testa sommargagator utanfor innerstaden. Den slutliga formuleringen blev: "Trafik-
namnden far i uppdrag att, inom given budgetram, verka for utveckling mot fler som-
margdgator i samrdd och samverkan med ndringsliv och boende i berérda omrdaden”™
(Goteborgs Stad 2020 a, s. 9). Uppdraget tillfaller i praktiken Trafikkontoret. F! och MP
har tidigare dven vickt motioner for att infora bilfria dagar (MP 2009) och bilfria sonda-
gar (F! 2019) 1 Goteborg. Motionen 2009 avslogs 1 stora delar (Goteborgs Stad 2012),
och den senare motionen fran 2019 har bordlagts flera ganger — nu senast till sammantri-
det i kommunfullmiktige den 25 mars 2021 (Gd6teborgs Stad 2020 b).

Enligt Goteborgs Stads hemsida arbetar kommunen kontinuerligt med att utveckla sta-
dens ytor for gdende, bdde i de nya stadsutvecklingsprojekten och genom mindre fordnd-
ringar, sdsom att bygga om géngbanor, placera ut bankar och genomfora tillgdnglighets-
hojande dtgirder. Utdver detta framgér det ur Trafikkontorets arsrapporter att ménga at-
gérder under de senaste aren har handlat om forbattringsatgirder vid skolor, trafiksdker-
hetséatgérder, och olika beldggnings- och belysningsédtgérder. Enligt hemsidan handlar en
stor del av stadens arbete for fotgéingare om l6pande drift och underhéll av gdngbanor och
trottoarer (Goteborgs Stad u.a. f). Under 2018 och 2019 genomfdrde staden dven en pi-
lotsatsning for att mita gangfloden genom WIFI-teknik i syfte att 6ka forstaelsen for hur
fotgéingarna ror sig i staden. Det utgdr den mest omfattande métningen av fotgingare som
har gjorts hittills i Goteborg, men utdver den satsningen dgnar sig staden inte dt ndgon
kontinuerlig mitning av gangfloden (ibid). Trafikkontoret har dven arbetat fram plane-
ringsstodet Gangvdnligt Goteborg i samverkan med andra forvaltningar som publicera-
des ar 2019 — se mer under avsnitt 6./.4.

4 4. Trafikkontoret

Trafikkontoret styrs politiskt av Trafikndmnden, som bestir av nio ledamoter och sex
ersattare. Trafikkontoret och ndmnden har ett helhetsansvar for hallbar mobilitet i staden,
med uppdraget att “tillgodose medborgarnas och ndaringslivets transportbehov, forbdttra
trafiksdikerheten och minska trafikens miljostorningar till en acceptabel nivd for bdde
mdnniskor och natur” (Goteborgs stad u.a. g).  ansvaret ingar att bygga ut och underhélla
stadens sparvig, vagar och gator. Kontoret och nimnden fungerar som en bestéllarorga-
nisation som upphandlar all verksamhet av konkurrerande entreprenorer och konsulter
(ibid). Trafikkontoret har ca 450 anstillda utspridda péd 12 avdelningar — se figur I nedan.
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Trafikkontoret deltar aktivt i framtagandet av detaljplaner, inte bara genom att ta fram
underlag for allmin platsmark utan dven for att bevaka trafikfragor pa kvartersmark. I
manga fall tar kontoret fram ett trafik- och utformningsforslag (Teknisk handbok 2017:2),
men de kan ocksa hjélpa till med att ta fram olika typer av utredningar i detaljplanepro-
cessen, sdsom en bullerutredning eller parkeringsutredning. Vidare kan de bista Stads-
byggnadskontoret i arbetet med att ta fram sociala konsekvensanalyser och barnkonse-
kvensanalyser (Teknisk handbok 2020:2 a). I detaljplanearbetet ansvarar Trafikkontorets
handldggare for att samordna intressen och synpunkter fran dvriga intressenter och an-
svariga inom trafikomrédet (Teknisk handbok 2017:2).

Utdver att medverka 1 framtagandet av detaljplaner fungerar Trafikkontoret ocksa som en
remissinstans som granskar planhandlingar och ldmnar in yttranden till byggnadsndmn-
den och trafikndmnden (Teknisk handbok 2017:2). Dértill genomfor Trafikkontoret dven
atgirder 1 befintlig miljé inom ramen for investeringsplaneringen, som inte kraver ett
uppréttande av en detaljplan dé de sker inom ett trafikomréde. For merparten av investe-
ringsprojekten tar de dven fram genomforandestudier (GFS) som utgdr beslutsunderlag
for vidare hantering av drendet (Teknisk handbok 2020:2 a).

Trafikkontoret

Trafikdirektor
Bitradande direkigr

Verksamhetsstyrning

Ledning ach styming T Redovisni
Namnd- och arendehantering Contrailar ™
IT och digitalisaring e r
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HR -+ Kommunikation och dialog
Juridik och Upphandling ~~ Utveckling och internationelit
I 1 I ) L) 1
Stadens Stadens Samhille Investering Stora projekt Serviceresor
anvindning anliggningar
ing Hisingsbron Autal och uppioljning
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Stadsmiljs Teknisk farvalining Planering Exgioatering Fardtjansttitstand
ITS Analys HKundsonico
Parkering Mo Trafikiedning

Trafikkplanering

Trafikplanering och
Trafikhantaring ogistik

Figur 1 Trafikkontorets organisationsstruktur (Goteborgs Stad u.4. h)

4.5. Planeringsverktyg

Nedan beskrivs nagra av de nationella riktlinjer och planeringsverktyg som finns tillgéng-
liga for fotgdngarplaneringen, samt en beskrivning av Goteborgs Stads kommunala mot-
svarighet till VGU — teknisk handbok.

4.5.1. Nationella planeringsverktyg

Vagars och gators utformning (VGU) fran Trafikverket innehaller krav och rad for hur
végar och gator kan utformas och beskriver detaljerat den tekniska utformningen av olika
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trafikelement och trafikmiljoer. Det innehaller grundvirden for gangtrafik, sdsom utrym-
mesbehov, sidomatt, lutningar och hastigheter, men for kommuner dr kraven inte tving-
ande (Trafikverket 2021 a-b).

GCM-handboken frdn Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) utvecklar de delar av
VGU som gang-, cykel- och mopedtrafik (Wallberg et al 2010).

Trafik for en attraktiv stad (TRAST) fran Boverket, Trafikverket och Sveriges Kommuner
och Regioner (2015) erbjuder ett stod vid utformningen av trafiksystemet sa att det stodjer
stadens utveckling och bidrar till en hdllbar och attraktiv livsmiljo. Det ger dven vigled-
ning vid framtagandet av en trafikstrategi, en trafikplan och tillhérande atgidrdsprogram.

Kommunal VGU-guide fran Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) innehaller rad for
vagars och gators utformning i titort, och utgar dels fran de rad och riktlinjer som har
formulerats for utformningen av trafiksystemet i TRAST samt de matt och utformnings-
krav som anges i VGU. Dokumentet beskriver utformningsprocessen av gaturummen i
olika steg, och har som utgangspunkt att bistd kommuner med att ta fram en princip- och
detaljutformning av gaturummen (Westelius 2015).

Gangbar stad fran Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) ér en fordjupning av de delar
av TRAST som berdr gangplaneringen, och bidrar med praktiska rdd for hur ett gdngnét
kan byggas upp for att skapa battre forutséttningar for fotgdngare. Dokumentet beskriver
aven hur titorter kan arbeta med en gingstrategi, en gangplan och uppfoljning av dessa,
dér planeringsuppldgget foljer huvuddokumentet i TRAST: Medan gadngstrategin inne-
héller en nuldgesbeskrivning, en inriktning och métbara och vélforankrade mél for gang-
planeringen, innehéller gangplanen en detaljerad beskrivning av stadens gangnit, en lista
med tidsatta atgdrder och prioriterade arbetsomraden, samt underlag for prioriteringar och
avvigningar mellan olika trafikslag (Nilsson 2014).

4.5.2. Teknisk handbok

Teknisk handbok (TH) fran Trafikkontoret och Park- och naturférvaltningen i Goteborgs
Stad, innehaller tekniska anvisningar och riktar sig till alla aktdrer som arbetar med pla-
nering, projektering, byggnation och drift och underhéll av allmin platsmark. Handbo-
kens standarder och anvisningar ska f6ljas, men avsteg far goras med ett sirskilt godkén-
nande for att ge utrymme fOr situationsanpassning. TH utgar i stora utstrickning frén
kraven och rdden i VGU, men d& ingetdera ar tvingande ar det upp till konsulten eller
entreprendren att forhalla sig till bdde TH och VGU (Teknisk handbok 2020:2 b).

Kapitel 2, Forutsdttningar, beskriver vikten av att fotgdngare ges goda fysiska forutsatt-
ningar for att gdngresorna ska kunna 6ka i Géteborg, och att stadens gdngmiljoer ska vara
attraktiva, funktionella, trafiksdkra och trygga och frimja sdvil rorelse som vistelse till
fots. Vidare ska fotgéngarnas behov och ytansprék beaktas tidigt i planeringen, och pla-
neringen och utformningen av gdngmiljoerna ska ta hdnsyn till barn, dldre och personer
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med funktionsnedséttning. Planeringen ska ocksa beakta den specifika platsens forutsitt-
ningar genom att exempelvis gora plats for breda gdngytor med separata ytor for forflytt-
ning och vistelse pd gator med hoga forvintade fotgdngarfloden och manga mélpunkter i
bottenvaningarna (Teknisk handbok 2020:2 c).

Under kapitel 3, Utformning, stér det att gdngbanorna ska vara sammanhdngande och att
det ska vara mojligt att ga till alla viktiga malpunkter. Vidare ska gdngytor ha god belys-
ning, en lingd- och tvérslutning som inte 6verskrider normer och rekommendationer, och
kanter ska undvikas eller minimeras. For att 6ka orienterbarheten for personer med funkt-
ionsnedsittning ska torgytor utformas med bra kontraster, tydliga materialval samt en
tydlig moblering som kan ge ledning. Om de naturliga ledstraken i gatumiljon &r otill-
rickliga ska de kompletteras med anlagda ledstrak (Teknisk handbok 2020:2 d).

Vidare ska transportytan (dvs. gangbanan) och dvriga utrymmen och ytor for gdende —
sdsom vistelseytor, uteserveringar, utrustning, mobleringszoner och avskiljningsremsor —
ytdimensioneras var for sig. En rad utrymmeskriterier formuleras, men med tilligget att
det kan vara svart att uppna alla kriterier i trdnga befintliga miljoer. Gdngytan: ska ha
utrymme for sjdlva gdngbanan, regelbundna sittplatser och utrymme for hinderfri bredd
till utrustning och fasta hinder; behdver offast ha utrymme for utrustning sdsom vigmar-
ken, belysningsstolpar, elskap och trdd, och utrymme for avskiljningsremsor till andra
transportslag, och; kan innehalla utrymme for vistelse, storre mdblering och gatuaktivi-
teter dir det dr lampligt. Vid eventuella motstdende ansprik eller intressekonflikter ska
daven en sérskild sammanvédgning och bedomning goras (ibid). Slutligen formuleras
breddkrav for transportytan for gdende enligt tabellen nedan.

Standard Bredd ganghana Bredd gangvig
Litet flode Medelstort flade Stort flade
Normal >2m 2,5-3,5m <4m 2,5m
Lag >1,8m 2,0-24 m 2,5-39m

Tabell 1 Breddkrav for gangbana och gangvig 1 Teknisk handbok (2020:2)
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I foreliggande fallstudie antar jag ett institutionellt perspektiv pa den kommunala plane-
ringen. Enligt Curtis & Low (2012) dr transportsystem ’
som automatiskt dyker upp i stdder som en respons pd olika mobilitetsproblem. De dr

‘inte enbart tekniska maskiner

ocksa politiska artefakter [som] mdste byggas, och beslut mdste konstant fattas for att
bygga dem” (s. 18; min oversittning). I enlighet med detta menar jag att den kommunala
planeringen inte dr en teknisk och objektiv verksamhet som automatiskt verkstéller och
implementerar enhdlliga politiska beslut — den utdvas och beslutas av minniskor, som
alla har olika kompetenser, virderingar och intressen. Denna insikt genomsyrar dven de
teorier som anvands i uppsats. Jag anvander dven Curtis & Lows (2012) beskrivning av
institutioner, som “de organisationer som inrdttats for att utforma losningar och imple-
mentera beslut [och] de normer, virderingar, overtygelser, antaganden och till och med
det sprak som genomsyrar beslutsfattandeprocessen” (min dverséttning, s. 6). Denna de-
finition innehaller séledes bade formella och informella element (se Rietveld & Stough
2004), dér det forra asyftar organisationen Goteborgs Stad, och det senare den diskursiva
och narrativa kontexten av organisationens beslutsfattande- och planeringsprocesser.

Min studie om hur Géteborgs Stad planerar f6r och prioriterar fotgéngare kan pa en prin-
cipiell niva forstds som ett fall av omstillningen till héllbara transportsystem. Som indi-
kerades 1 avsnitt 3.1 har detta &mne utforskats av ett stort antal forskare utifrén olika in-
fallsvinklar. I uppsatsen ligger fokus pa att utforska de barridrer som hindrar denna om-
stdllning, och som i denna studie operationaliseras genom att undersdka de policybarrié-
rer som uppstér inom ett relaterat policyomrade — fotgéingarplaneringen. Férekomsten av
saddana barridrer skulle mojligen kunna hindra implementeringen av stadens strategiska
dokument pa omréadet gang och hallbar mobilitet, och forsvdra mojligheten att prioritera
fotgidngare vid sdvil planeringen som utformningen av stadens gaturum. For att dven
kunna stélla fotgdngarplaneringen 1 relation till den traditionella transportplaneringen — i
synnerhet planeringen for privatbilen — anvénds dven konceptet instrumentell rationalitet
som en kompletterande teori.

5.1. Policybarriarer

En forskningsinriktning har utforskat hallbarhetsomstéllningen som ett policy- eller im-
plementeringsproblem. Studierna tar utgdngspunkt i olika policybarridrer inom besluts-
fattande enheter pa nationell, regional eller lokal niva, och forsdker genom att identifiera
sddana barridrer forklara varfor en hallbarhetspolicy "misslyckas” eller inte materialiseras
som avsett (se t.ex. Howes et al 2017; Hull 2008; Hysing 2009; Isaksson et al 2017; May
& Crass 2007). Det finns dven studier som har fokuserat pa framgéngsfaktorer, dér fran-
varon av dem i manga fall kan forstds som en barriér — bland annat inom studier pd im-
plementeringen av bilfria omraden (Nieuwenhuijsen et al 2019; Wright 2005). I denna
fallstudie anvinds policylitteraturen framst for att utveckla en grov kategorisering av bar-
ridrer fOr att strukturera upp resultatet frn intervjuerna, snarare dn som en teori i tradit-
ionell mening. Ett antal forskare — bland annat Banister 2005, Vigar 2000 och Akerman
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et al 2011 — har utvecklat sddana typologier av barridrer som skulle kunna paverka im-
plementeringen av en policy, dér barridrerna 1 manga fall dr snarlika varandra men med
viss variation i de kategoriska indelningarna. Jag anvénder innehallet fran dessa tre stu-
dier, men gor en lite annorlunda kategorisering enligt nedan. I uppsatsen utdkas anvind-
ningen av typologin for att studera ett helt policyomride snarare dn implementeringen av
en specifik policy. Jag fyller d&ven pd med studier i texten som har identifierat problem
och brister som kan relateras till ndgon av barridrerna.

Resursmaissiga barriirer ticker in Akerman et als (2011) kunskapsrelaterade, finansiella
och teknologiska barridrer. Finansiella barridrer handlar om att finansieringen av policyn
saknas eller dr otillracklig. Det kan antingen bero pa att kommunen har otillrdckligt med
resurser eller att den inte allokerar tillrickligt med resurser internt for policyn. Kunskaps-
relaterade barridrer innebdr att det finns otillrdckligt med information eller kunskap for
att kunna implementera policyn eller utvédrdera effekterna av den. Det kan exempelvis
handla om att datainsamlingen dr otillrdcklig. Detta kan i sin tur relateras till teknologiska
barridrer, som handlar om att den teknologi som behdvs for att uppna eller médta 6nsk-
virda resultat inte finns tillgdnglig. Utdver detta 14ggs personella resurser till som en mgj-
lig barriér, som handlar om att det finns en brist pa personal eller tidsbrist hos personalen
att implementera policyn (Akerman et al 2011; Banister 2005; Nieuwenhuijsen et al 2019;
Gaftfron 2003; Granas Bardal et al 2020).

Politiska barriarer handlar exempelvis om en avsaknad av ett politiskt stod och ledarskap.
En bred och stabil politisk koalition dver partigranser ar sarskilt viktigt for implemente-
ringen av radikala atgdrder som utmanar status quo. Politiska barridrer kan ocksa handla
om att de politiska malséttningarna for stadsutvecklingen innehaller motsittningar eller
att politiken ldgger sig i och avbryter implementeringsfasen (Gaffron 2003; Grands Bar-
dal et al 2020; Nieuwenhuijsen et al 2019; Wright 2005; Akerman et al 2011; Vigar 2000).

Organisatoriska & legala barridrer: Organisatoriska barridrer handlar om att den organi-
satoriska strukturen inte framjar formuleringen eller implementeringen av policyn. Det
kan handla om en otydlig ansvarsfordelning, konflikter och samordningsproblem mellan
avdelningar och forvaltningar, stuprdrstinkande eller andra brister 1 arbetssitt som gor att
policyn inte implementeras som avsett. De kan ocksa uppsta om organisationskulturen
stodjer status quo — i det hér fallet en fortsatt bilinriktad planering — och hindrar nytan-
kande. Det handlar om att individer och sérskilda yrkesroller bar med sig ett ’bagage’ av
intressen, virderingar och kompetenser, som dr kopplat till traditionella sétt att tdnka och
16sa specifika problem, och som i sin tur dterspeglas i formaliserade arbetssdtt. Vidare
uppstar legala barridrer nédr policyn saknar eller har svagt stod i existerande lagar och
regler, eller att lagstiftningen pa annat sdtt forsvérar en effektiv implementering av poli-
cyn (Akerman et al 2011; Granas Bardal 2020, Vigar 2000).

Kulturella barridrer handlar om allminna uppfattningar, antaganden, eller en brist pa in-
tresse hos aktorer, som bidrar till att policyn inte prioriteras. De kan dven uppstd nér en
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policy star i konflikt med vérderingar och normer i samhillet, och tar vanligtvis formen
av en brist pa acceptans fran samhéillsaktorer. Forskningen pé bilfria omréden visar ex-
empelvis att motorlobbyn och néringsidkare initialt ofta kraftigt motsétter sig bilbegran-
sade atgirder, dir det i niringsidkarnas fall handlar om en oro att férlora kunder (Ni-
euwenhuijsen et al 2019; Topp & Pharoah 1994; Wright 2005; Melia 2016). Avsaknaden
av en policyentreprendr, dvs. en engagerad individ som driver frigan, kan ocksd medfora
att nddvindiga fordndringar inte vidtas och att policyn inte implementeras (Banister 2005;
Akerman et al 2011; Vigar 2000; Gaffron 2003).

Barridrerna dr inte Omsesidigt uteslutande utan viss dverlappning mellan dem foérekom-
mer. Det ska dven noteras att organisatoriska och kulturella barridrer kan vara sdrskilt
svéra att sérskilja: en organisatorisk indelning eller ett arbetssétt kan skapa en organisat-
ionskultur och framja sérskilda beteenden hos planerarna, och vice versa. I denna studie
hamnar emellertid mycket av organisationskulturen under Organisatoriska & legala bar-
ridrer, medan mer allminna uppfattningar och virderingar hos politiker, tjdnsteman och
allménhet, behandlas under Kulturella barridrer. Det dr en inte helt tydlig linjedragning,
men att skilja dem &t var att foredra for att uppné en béttre uppsatsstruktur.

5.2. Instrumentell rationalitet

Flera forskare (Lindelow et al 2016; Patton 2007; Stangl 2008, mfl) har studerat hur ra-
dande planeringsverktyg och utformningsideal inom transportplaneringen marginaliserar
fotgidngarplaneringen. De anvénder sig av begreppet ’instrumentell rationalitet’ (Lin-
delow et al 2016; Stangl 2008) eller rationalitet’ (Patton 2007) for att beskriva de ration-
ella modelleringar av trafikfloden som har dominerat den traditionella transportplane-
ringen och som an idag priglar planeringspraktiken. Det har sin bakgrund i systemteorin
och naturvetenskapen, och kénnetecknas av kvantitativa och regelbaserade metoder som
ar tillampbara oavsett kontext, och dér idealet &r ohdmmad mobilitet (Lundin 2008). Den
mest framtrddande tekniken for att operationalisera trafikfloden dr Level of Service
(LOS), som méter flodeskapaciteten hos vigar och korsningar. Metoderna utvecklades i
massbilismens spar som ett sétt att 10sa specifika trafikrelaterade problem genom att op-
timera metoder ('means’) for att nd identifierade mal ("ends’), och bidrog framgangsrikt
till att frdmja en 6kad bilanvindning (Lindelow et al 2016; Stangl 2008). Fokus for den
instrumentella rationaliteten ligger saledes pa genomforandet — "hur’:et — snarare &n att
fa en full forstaelse for ett fenomen — *varfor’ (Lindelow et al 2016; Banister 2008, Schil-
ler et al 2010).

Trots att manga stider idag uttryckligen strévar efter en héllbar utveckling och utveckl-
ingen av multimodala transportsystem med betoning pd gang, cykel och kollektivtrafik i
sina strategier och planer, dr de metoder som ursprungligen utvecklades for att tillgodose
biltrafikens framkomlighet fortfarande tydligt nirvarande i planeringen (Lindelow et al
2016; Patton 2007). Enligt Patton (2007) understdds den flodesbaserade rationaliteten
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savdl av en sofistikerad forskningstradition som en etablerad planeringspraxis. Mycket
av den instrumentella rationalitetens framgang kan forklaras i dess kvantitativa forhall-
ningssatt till transportplaneringen, och Manderscheid (2016) menar att kvantifiering ar
en central strategi for att fi mer uppmarksamhet i policyprocessen. Fotgéngare forblir
dock relativt okvantifierade i transportplaneringen i1 jamforelse med andra transportslag,
med undantag for studier pé trafiksikerhet och *walkability’. Aven walkability’-forsk-
ningen innehaller dock ofta okvantifierbara aspekter som star i stark kontrast till den in-
strumentella rationalitetens betoning pd méatbarhet, vilket exempelvis Stangl (2008) no-
terar i Southworths (2005) definition av ett gangvinligt nét — se avsnitt 3.2.2.

Svérigheten att kvantifiera fotgdngare illustrerades dven i1 Lindelows et als (2016) studie
av fotgéngarplaneringen i tre svenska stider, som dven kom till slutsatsen att gdng exklu-
deras fran vissa delar av transportplaneringen och manga av den instrumentella rational-
itetens metoder. Exempelvis relaterades gang 1 de kommunala strategierna till subjektiva
virden sdsom attraktivitet, intressanta miljoer, och myllrande stadsliv, som é&r svéra att
operationalisera i jimforelse med mer stabila koncept sdsom flode, LOS, och fardmedels-
fordelning. Méalen for fotgédngare kopplades inte heller till ett tydligt tillvigagangssatt for
att uppna malen, och en 6kad gingtrafik sdgs inte som ett mal i sig sjélvt, utan som ett
medel for att na andra mal, sasom en levande och attraktiv stadskdrna. I de studerade
kommunala strategierna beskrevs gang ocksa i mindre utstrickning som en del 1 att sti-
mulera ett fardmedelsskifte bort frn privatbilen, jamfort med cykel och kollektivtrafik.
Utover detta identifierade forfattarna en uppfattning hos planerarna om att fotgéingare kan
ta sig fram Overallt, vilket relaterades till ett antagande i transportplaneringen om att mén-
niskor kommer g8 oavsett, och att gdng dr en handling av tvang — nir det inte finns nagra
andra alternativ — snarare &n ett rationellt val.

Nir det géller kvantifieringsdiskussionen finns dock en ambition i s&vél forskningen som
inom planeringsprofessionen att rdkna pa och méta fotgdngare. Exempelvis har olika for-
mer av levels of service (LOS) skapats for fotgdngare, men av flera anledningar har det
pavisats svart att inkludera fotgéngare i rationella flodesmodeller: dels har fotgéingare en
storre rorelsefrihet som gor att kder och tringsel inte uppstar pd samma sétt; dels har
andra faktorer &n tringsel pavisats vara mer viktiga for fotgdngares ruttval; och dels dras
fotgéngare till platser med andra manniskor, vilket innebér att de — till skillnad fran bilis-
ter — inte nddvandigtvis foredrar en gdngbana med sa fi fotgdngare som mojligt, som
snarare kan uppfattas som 6de och otrygg (Patton 2007; Southworth 2005; Stangl 2008).
Trots att staders strategier och visioner idag betonar vikten av héllbar utveckling, menar
Patton (2007) att de analytiska tekniker som &r nddvandiga for att implementera dessa
forandringar fortfarande inte finns tillgéngliga.

En frdga som vécks i litteraturen &r saledes huruvida de metoder och principer som ut-
vecklades for motortrafik gar att tillimpa pa andra transportslag. Exempelvis var en pla-
nerare i Lindelow et als (2016) studie bekymrad 6ver den utbredda anvindningen av level
of service (LOS) dd hen menade att det skapar en uppfattning om att staden blir
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fotgéingarvénlig om den bara har tillrackligt breda gangbanor och trottoarer. I linje med
detta menar Patton (2007) att biltrafik och ging f6ljer tva olika konkurrerande rational-
iteter: medan trafikingenjoren fokuserar pa floden i syfte att fa fordon att forflytta sig sé
effektivt som mojligt i gaturummet, fokuserar fotgéingarplaneraren péd betydelsen av in-
tima platser 1 stadsrummet. Dessa virden ar relaterade till olika analytiska tekniker och
utformningsideal, och paverkar utformningen av korsningar, évergdngsstillen, gatuhérn
och andra forgivettagna materiella former i stadsmiljon. I korsningarna synliggdrs exem-
pelvis biltrafikens dominans 6ver géngtrafiken genom att vdgar med fa undantag ar kon-
tinuerliga medan trottoarerna avbryts mellan varje kvarter — snarare in tviirtom. Aven
korsningarnas gatuhorn hamnar i konflikten mellan trafikfloden och fotgdngarvinliga
platser: dessa ér 1 praktiken alltid avrundade, och medan en ldngre hérnradie gynnar bil-
trafiken genom att skapa mjuka svingar for biltrafiken, innebér en kortare hornradie en
skarpare svdng som tvingar bilarna att sakta in, vilket frimjar sdkerheten och tillgénglig-
heten for fotgidngare.

P& detta sitt illustrerar Patton (2007) att en gata inte samtidigt kan optimeras for bade
motortrafik och gangtrafik. Det innebér att den instrumentella rationalitetens varden, me-
toder och materiella former inte speglar en objektiv bild av verkligheten utan i sjélva
verket dr virdeladdade, och att det ytterst blir ett virdebaserat beslut att avgora huruvida
en gata ska optimeras for fotgéngare eller biltrafik. I stdder kompliceras situationen ytter-
ligare av nédrvaron av andra trafikslag sdsom cykel och kollektivtrafik som &ven de har
sina egna rationaliteter. Patton menar dock att jamforelsen mellan gang och bilkdrning
manifesterar dessa konkurrerande rationaliteter allra tydligast genom dualismen flode-
plats. Enligt Patton utgdr den flodesbaserade rationaliteten en kraftig barridr bade for att
planera och utforma gaturum till férman for fotgingare — som baseras pd en helt an-
norlunda rationalitet — och for att skapa mer hallbara transportsystem.
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6.1. Hur prioriterar Géteborgs Stad mellan fotgangare och
andra transportslag i de kommunala styr- och maldo-
kumenten?

I detta avsnitt gors en analys av de kommunala styr- och maldokumenten som beror fot-
géngare och hallbar mobilitet, i1 syfte att utrona vilken status som fotgéngare tillskrivs i
Goteborgs Stad och hur prioriteringsordningen mellan trafikslagen &r tankt att se ut i
praktiken. Pé sa sétt ges en inblick 1 hur fotgéngare &r ténkta att prioriteras i staden som
sedan kan jamforas med planerarnas uppfattning om hur det ser ut i den 16pande verk-
samheten. For detta andamal gors nedan en dokumentstudie av budgeten och de strategi-
dokument som finns pa omradet. Dokumentstudien har baserats pa att hitta formuleringar
och citat som beskriver fotgidngare eller prioriteringsordningen mellan trafikslagen. Uto-
ver att vid ndgot enstaka tillfdlle utveckla eller tolka nagon formulering for att bidra med
en Okad forstaelse vid genomlésning, sparar jag min analys av dokumenten till slutet av
kapitlet — se avsnitt 6. 1.7 Sammanfattande analys.

6.1.1. Budget

I det foljande beskrivs den nuvarande budgeten for Géteborgs Stad for &r 2021 och for-
delningen av investeringsmedel mellan transportslagen i Trafikndmndens investerings-
planer under en 10-&rsperiod. P4 grund av tids- och utrymmesskél har budgetarna och
investeringsplanerna inte studerats 1 detalj: den kommunala budgeten har enbart studerats
for det pagdende budgetéret, och 1 investeringsplanerna har enbart fordelningen av inve-
steringsmedlen 1 “’potter” studerats, da dessa &r tydligt uppdelade pa varje transportslag.

Kommunal budget

Goteborgs Stads budget for 2021 har tagits fram av Alliansen. Totalt tilldelas trafikndmn-
den 1 059 840 kr i kommunbidrag, samt 2 005 000 kr i investeringsmedel for 2021 (s.
154, 156). I sin inriktning for trafikndmnden betonar Kommunfullmaiktige att staden ska
ha en attraktiv stadsmiljo och att samhillsplaneringen ska gynna klimatsmart resande. P&
flera stdllen i dokumentet betonas dven att framkomligheten ska vara god och enkel for
alla i staden, och att det finns behov av en forbéttrad rorlighet nér staden vixer (s. 7, 111—
4). Budgeten betonar att bilen dr avgdrande for att f& vardagspusslet att gd ihop for manga
goteborgare, och — aterigen — att “framkomligheten for bilar och transporter i staden dr
viktigt” (s. 111). Dessutom ndmns tillgdngen till parkeringsplatser i centrala staden som
vésentlig for besoksndringen och handeln. I budgeten ldggs dven sérskild vikt pa sats-
ningar pa kollektivtrafiken och cykeltrafiken, som behandlas mer utforligt 1 texten (s.
112-4).

Trafiknamndens investeringsplaner

Nedan anges fordelningen i investeringsgruppen ’Héllbar mobilitet och Goda stadsmil-
joer’, eller potter”, for olika investeringsomraden. I potterna dterfinns mindre atgarder,
ofta 1 befintlig milj6, som utgdrs av trafiknimndens egna investeringar.
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Hallbar mobilitet & goda stadsmiljoer: "Potter”
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Fotgangare 36,0 39,1 41,5 39,1 21,6 19,7 19,1 19,7 22,5
Cykel 92,1 113,5 3062 110,7 1358 1821 1338 89,6 109,1
Kollektivtrafik 64,2 75,8 1409 140,1 1515 1382 1058 77,3 90,1
Bil 20,1 13,6 53,4 48,4 51,9 53,6 53,0 169,3 396
Godstrafik 3,8 5,2 9,0 17,5 17,7 28,0 45,9 40,9 19,4
KomFram Ghg 20,0 32,5 34,8 57,9 6,1 4,2 4,3 4,3 4,3
Goda stadsmiljoer = - - - 9,3 21,4 40,7 27,5 21,4 20,7
TOTALT 236,2 279,7 585,8 423 406 466,5 389,4 422,5 3057

Tabell 2 Baserad pa Trafikndmndens budget fran 2017-2021.
= Rodgront styre. Blatt = borgerligt styre.

Sedan dr 2020 finns det en separat pott for stadsmiljoer, som dven gynnar fotgdngare. Det
gar inte att utldsa nagon tydlig politisk skiljelinje ur prioriteringarna mellan transportsla-
gen utifran detta underlag, utover att den totala méngden investeringsmedel har okat se-
dan 2019. I investeringsplanerna &r det léttast att stélla fotgingarpotten mot cykelpotten,
da det dr de trafikslag som dr mest lika varandra och som oftast finansieras kommunalt.
Biltrafiken &r svarare att jamfora med, dels da viagprojekt troligen dven finns medriknade
1 andra investeringsgrupper da de oftare behdver hanteras 1 storre projekt och troligen
medfinansieras 1 storre utstrackning, och dels da Trafikverket ansvarar for de statliga
viagarna. Det kan konstateras att cykelpotten tilldelas mycket mer investeringsmedel &n
vad fotgingarpotten gor. Medan fotgéingarpotten varierar mellan 4 (2022) och 15 procen-
tenheter (2019) av investeringsmedlen, varierar cykelpotten mellan 21 (2024) till 52 pro-
centenheter (2019). Da mycket mer resurser allokeras till cykelatgérder, antyder detta att
det finns ett storre politiskt intresse av att satsa pa cykelfragan &n gangfrigan i Géteborg.

Fordelning mellan “potter” i procent
60%

40%

20%

0% I A I .I il | lI.I nt allind a I_ll Lo i

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

B Fotgdngare Cykel Kollektivtrafik
Bil B Godstrafik B KomFram Goteborg
W Goda stadsmiljoer

Tabell 3 Baserad pa Trafikndmndens budget fran 2017-2021.

6.1.2. Oversiktsplaner

Gallande oversiktsplan
Den gillande dversiktsplanen Oversiktsplan for Goteborg (OP) fran 2009 tar sin utgangs-
punkt 1 hallbar utveckling som en Overgripande inriktning for stadsutvecklingen. I
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dokumentet star det att “[kjollektivtrafik, gdende och cyklande ska prioriteras” 1 in-
nerstaden (s. 112), och att stadens rum 1 forsta hand ska anpassas till gdende och cyklister
(s. 59). Dessutom ska kollektivtrafik och cykeltrafik prioriteras vid konkurrens om ut-
rymmet (s. 80). Om det enbart dr biltrafiken, eller &ven gaende, som prioriteras ner i dessa
situationer framgér inte tydligt. Oversiktsplanen uttrycker ocksa en ambition om att 6ka
resandet till fots och med cykel, och medger att ging- och cykeltrafiken behdver ges en
okad betydelse i bland annat detaljplaneringen (s. 81). Det star dven att “’/e/ngagemang
kring den gdende mdnniskans villkor ska vara styrande vid allt planarbete” (s. 87).

Samtidigt ska “[f/ramkomligheten for sparvagn och bussar [...] prioriteras for att pd sa
sdtt stirka kollektivtrafikens konkurrenskraft” (s. 80). Framkomligheten for godstrafiken
ska ocksa vara god, och denna ska i storsta mdjliga utstrackning ledas bort fran den cen-
trala staden (ibid). Staden ska ockséd ”/p/lanera for god tillginglighet med bil pd stadens
villkor” (ibid). Biltrafiken ska alltsa anpassas till staden pd nagot sétt, men inte pa be-
kostnad av tillgéngligheten med bil. Detta skulle kunna tolkas som att det ska ske genom
lagre hastigheter i stadsrummen och saledes en lagre framkomlighet for bil. Féljande citat
vittnar emellertid om nigot annat, och synliggér d&ven maélkonflikter mellan héllbara
transporter & ena sidan och ekonomisk tillvaxt och regional utveckling 4 den andra:

Fler ska kunna gé, cykla och &ka kollektivt istéllet for att valja bilen. Samtidigt
ska framkomligheten for alla trafikslag vara god utan att det inkraktar pa sta-
dens och regionens utveckling.

Oversiktsplan for Goteborg (2009), s. 78

Forslag pa ny oversiktsplan & fordjupad oversiktsplan for Centrala Goteborg

Det nya forslaget pa dversiktsplan, Oversiktsplan for Géteborg (OP 2018), har som dver-
gripande strategi att planera for en ndra, sammanhallen och robust stad. Med utgangs-
punkt i den forvdntade befolkningstillvixten medfor denna inriktning att utrymmet for
trafiken minskar. D4 biltrafiken tar mest yta i ansprik beskriver forslaget pa OP att bil-
trafiken ska minska med 25 procent i den centrala staden till forman for kollektivtrafik,
cykel och géende (s. 171). Pa ett annat stélle star det att minskningen av biltrafiken med
25 procent géller oavsett befolkningsokning (s. 15), vilket 1 sd fall innebér att den inte
bara ska minska i andel av den totala fairdmedelsfordelningen, utan ocksa i absoluta tal.

Enligt forslagen pa ny OP och FOP ska gaturummen i innerstaden utformas som stadsrum
“diir gdende, cyklister och kollektivtrafik prioriteras framfor biltrafiken” (OP s. 22; FOP
s. 58). Det star dven att ”/g/dende och cyklister ska ges fortur pa lokalgator” och att
“hastigheter i stadens lokalndit ska anpassas efter i forsta hand gdende” (OP, s. 18). 1
innerstaden, som har sdrskilt hoga gangfloden, ska gaturummen i forsta hand utformas
efter de gdendes behov (FOP s. 70). Enligt FOP ska det emellertid fortfarande g4 att kdra
bil 1 innerstaden i framtiden, “men ambitionen dr att andra sditt att forflytta sig ska vara
mer attraktiva” (s. 67). Hur detta ska g3 till limnas osagt, men OP uttrycker att forslaget
forutsétter en kraftig satsning pé kollektivtrafiken for att biltrafiken inte ska oka drastiskt
ndr befolkningen vixer (s. 148).
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FOP diskuterar gangstrakens betydelse for stadslivet, och vikten av att fotgéingarvinliga
miljder utformas med en minsklig skala (s. 58). Bade forslagen pa OP och FOP betonar
vikten av att skapa ett sammanhiingande, gent och finmaskigt nit for fotgiingare (OP s.
88, 91; FOP s. 58), och FOP foreslar mojligheten att omvandla traditionella bilviigar som
utgor barridrer for gang- och cykeltrafiken till stadsméssiga gator som kan integreras i det
finmaskiga gatunitet (s. 59). For att motverka Gota Alvs barridreffekt planeras dven fler
fasta forbindelser dver dlven, inklusive en ny géng- och cykelbro (FOP s. 78-79). I bade
forslaget for ny OP och FOP star det att gaturummen ska inrymma plats for bade rorelse
och vistelse (OP, s. 86, 88, 91; FOP s. 70-71). Detta giller dven for gingbanorna, som
ska ha generdst tilltagna trottoarer i gaturum dir manga vistas och ménga sittplatser (OP,
s. 86, 88, 91; FOP s. 58, 70-71). I den befintliga staden noterar FOP emellertid att det ir
vanligt att vistelse och rorelse delar pd samma ytor, och FOP trycker dirfor p4 att trotto-
arerna maste fa en sjélvklar plats i gestaltningen av de framvixande stadsdelarna (s. 71).

6.1.3. Trafikstrategin

Goteborg stads trafikstrategi, Trafikstrategi for en ndra storstad fran 2014, anger den
langsiktiga utvecklingen av trafiksystemet och gaturummen med utgangspunkt i den gél-
lande Gversiktsplanen. Strategin dr det styrdokument som 1 hogst grad beror fotgdngare,
och beskrivs darfor mer utforligt 4n flera av de andra dokumenten. Under 2018 fick Tra-
fikkontoret dven i uppdrag att géra en utvérdering av strategin, som presenteras i slutet
av detta avsnitt. En viktig mélsittning 1 strategin &r att "Géteborgarna ska kunna, och
vilja, anvdinda gang, cykel och kollektivtrafik som sina vanligaste firdmedel” (s. 5). Stra-
tegin fokuserar pd tre omrdden, Resor, Stadsrum och Godstransporter, som hérleds ur
oversiktsplanens strategiska mal om att Goteborg ska utgora ett lattillgdngligt regioncent-
rum, Nordens logistikcentrum, samt innehalla attraktiva stadsmiljoer. Det tredje delom-
rddet om Godstransporter innehaller bland annat en delstrategi om att ”/s/dkerstdlla en
god framkomlighet for godstransporter i Goteborg och samtidigt minska de lokala nega-
tiva miljokonsekvenserna” (s. 54). Fotgéngare berdrs dock framst i det forsta och andra
delomradet, som dédrav dterges mer utforligt nedan. Under varje delomrade formuleras
aven flera effektmal, som ska anvindas som verktyg for att f6lja upp strategin (s. 41).

Delomradet Resor

Strategi

1. Stérka resmojligheterna till, frdn och mellan stadens tyngdpunkter och viktiga mal-
punkter

2. Okatillgéngen till nara service, handel, métesplatser och andra vardagliga funktioner

3. Effektivisera anvandningen av végar och gator

Effektmal

E1 Minst 35 procent av resorna i Goteborg sker till fots och med cykel ar 2035

E2 Minst 55 procent av de motoriserade resorna i Goteborg sker med kollektivtrafik ar
2035

E3 Restiden mellan tva godtyckliga tyngdpunkter eller malpunkter ar maximalt 30 mi-
nuter for bil och kollektivtrafik
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Under delomrédet Resor stdr det att fotgingare och cyklister ska prioriteras i den lokala
miljon (s. 32). Narhet genom tillging till vardagliga funktioner gor att fler méalpunkter
hamnar inom gangavstand, och att 6ka de lokala gangstrikens attraktivitet anses vara av-
gorande for att fa fler att ta sig fram till fots. For att skapa tillgang till méalpunkter lite
langre bort anses det dven viktigt med trygga, gena och vilskyltade gdngvagar mellan
kollektivtrafikhéllplatser och lokala mélpunkter (s. 33, 37).

Delomradet Stadsrum

Strategi

1.  Ge gaende och cyklister fortur och anpassa hastigheter efter i forsta hand gaende
2. Omdisponera gaturummet och skapa mer yta dar manniskor vill vistas och rora sig
3. Skapa ett mer finmaskigt och sammanhdngande gatunat utan barriarer

Effektmal

E4 Senast ar 2035 anser minst xx procent av goteborgarna att gang ar det mest attrak-
tiva sattet att rora sig i innerstaden och i andra stadsmiljoer *

E5 Senast ar 2035 anser minst xx procent av goteborgarna att gaturummen i innersta-
den och i andra stadsmiljGer ar attraktiva att vistas i *

E6 Antalet dodade, allvarligt och mattligt skadade i Goteborgstrafiken ska minska med
75 procent fram till 2020 jamfort med 2010

* Malnivaerna fér ET och E2 var inte satta ndr Trafikstrategin antogs har istdllet specificerats i kun-

skapsunderlaget Gangvdnligt G6teborg, se avsnitt 6.1.4.

Under bade den andra och forsta och delstrategin (1 och 2) framhélls laga hastigheter dels
som en forutsittning for att skapa en attraktiv stadsmiljo och dels som en 16sning pa hur
gaturummet ska ricka till 1 en fortitad stad med fler ménniskor. Under den forsta delstra-
tegin gar det att 14sa att biltrafiken ska anpassas till de gédende och att utformningen av
strak och korsningspunkter ska ge fotgingare fortur (s. 45). Genom en ménsklig hastighet
“skapas forutsdttningar for trygga, sdikra och levande gatumiljoer utan att stinga ute
andra trafikslag” (s. 44), och en lag hastighet ska dirfor "vara inriktningen for den ab-
soluta majoriteten av alla gator i stadsmiljé” (s. 45). Trafikstrategin ndmner dven att
relationen mellan fotgéngare och cyklister ska forbéttras nédr dessa mots (ibid).

Under den andra delstrategin nimns en omdisponering av gaturummet som nodvéndig
for att ge mer utrymme for fotgingare och stadsliv nér staden fortitas (s. 46). D& fordon
med hogre hastigheter tar mer utrymme i ansprak, menar strategin att sdnkta hastigheter
medfor att korbanebredden kan minskas samtidigt som tillgédngligheten for bilister och
distribution finns kvar. P& sé sitt skapas ocksé plats for bredare trottoarer som ger ut-
rymme for bade vistelse och rorelse till fots. I linje med detta forordar trafikstrategin en
hastighetsseparering snarare én trafikslagsseparering vid utformningen av stadens gator,
dér saval gang- som cykelfartsgator dr mdjliga 16sningar for att spara utrymme och sam-
tidigt gora stadsmiljon béttre anpassad for barn, dldre och personer med funktionsned-
séttning (ibid). Vidare ska parkering "i forsta hand ske i parkeringshus eller garage och
varudistribution [ ...] i forsta hand ske pa tider dd fa mdnniskor stors” (s. 44).
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Trafikstrategin ser dock bilen som ett fortsatt viktigt fairdmedel i regionen "’fér att skapa
ett ldttillgdngligt regioncentrum och hdlla ihop hela den ndra storstaden” (s. 40). For att
biltrafikens fortsatta framkomlighet ska vara oforédndrad i takt med att antalet resor 6kar
betonas vikten av att "minst hela resandeokningen sker med andra fdardmedel som gdng,
cykel och kollektivtrafik” (s. 38). Likt forslaget pa FOP klargér strategin att det kommer
gd bra att anvinda bil i1 innerstaden dven i framtiden, “men av plats-, sdkerhets-, och
attraktivitetsskdl kommer det att ske pd gdaendes och cyklisters villkor” (s. 40). Det ska
dock fortfarande vara létt att bdde parkera och ta sig fram med bil 1 staden, vilket uttrycker
en motséttning till manga av de andra formuleringarna eftersom biltrafiken kommer be-
hova prioriteras ner for att de dvriga trafikslagen ska kunna prioriteras upp. Vidare ut-
trycker trafikstrategin en tilltro till ny teknik, dir “Goteborg ska [...] bli bdist pa att inte-
grera framtidens fordon i den ndra storstaden” (ibid).

Utvardering av trafikstrategin

Ar 2018 fick Trafikkontoret i uppdrag av Trafiknimnden att utviirdera om mélbilden i
trafikstrategin dr rimlig, samt att gora en tydlig analys Over vilka atgdrder som behdver
prioriteras for att nd malen 1 trafikstrategin. I utviarderingen, skriven av Karlgren (2020),
konstateras bland annat att stadens forvaltningar inte har fatt ett tydligt uppdrag att aktivt
arbeta med atgirder for att minska biltrafiken. Istdllet har arbetet i huvudsak inriktats mot
att 6ka resandet med kollektivtrafik, gdng och cykel och motverka en 6kning av bilresan-
det — med undantag for inforandet av tringselskatten ar 2013 — vilket enligt utvérderingen
sannolikt &r anledningen till att utvecklingen for biltrafiken inte foljer den angivna ut-
vecklingen 1 trafikstrategin (s. 33). Utvarderingen fastslar dven att trafikstrategin inte in-
nehaller ndgot uttalat effektmal for bilresorna, utan bara for resor till fots, med cykel och
med kollektivtrafik. Istdllet blir en konsekvens av att effektmalen E1 och E2 for gang,
cykel och kollektivtrafik nds, samt att Goteborg har vuxit med 150 000 invénare och
80 000 arbetsplatser, att andelen bilresor kommer att ha minskat med ca 25 procent till ar
2035 (s. 6). Mélet ar saledes inte direkt att biltrafiken ska minska, utan att den gor det
indirekt om de andra mélen nés.

Vidare héanvisar utvirderingen till dokumentet Trafik- och resandeutveckling 2019, och
konstaterar att antalet (inte andelen) resor med cykel dkat med ca 45 %, kollektivtrafik-
resor med 33 % och bilresor med 0,1 % sedan 2011. For att nd malen menar utvirderingen
att gangresorna behover 6ka med ca 33 procent, cykelresorna med ca 200 procent och
kollektivtrafikresorna med 80 procent, medan bilresandet behéver minska med 23 procent
forutsatt att befolkningen inte 6kar mer dn vad som anges i trafikstrategin (s. 11). I tabel-
len pa nésta sida illustreras fairdmedelsfordelningen vid baséret 2011, nulidget 2019 och
maléret 2035, dar staplarnas hojd anger det totala respektive forvintade antalet resor. Me-
dan andelen bilresor har minskat med 5 procentenheter mellan 2011 och 2019, har antalet
bilresor i absoluta tal i princip statt stilla (s. 6—11). For att dndra utvecklingen och ha en
mojlighet att nd malen menar utvirderingen att kraftfullare atgirder dn vad som hittills
har anvints krdvs, inklusive sddana som direkt syftar till att minska biltrafiken till, fran
och inom Goéteborg (s. 33).

48



m Till fots
5%
® Med cykel
25% ‘
m Med kollektivtrafik
| Med bil
48%
2011 2019 Effektma

2035
Figur 2 Firdmedelsfordelning vid ar 2011, 2019 och 2035 (Karlgren 2020, s. 7)

6.1.4. Gangvanligt Goteborg

Gangvdinligt Goteborg ér ett stodjande underlag riktat till kommunens planerare som syf-
tar till att 6ka kunskapen om fotgéngare och skapa en gemensam utgangspunkt for hur
staden arbetar med gingvanlighet. Tanken var frdn borjan att det skulle ta formen av ett
mer omfattande fotgéingarprogram som Trafikkontoret fick i uppdrag att ta fram av det
tidigare rodgrona styret. Den slutgiltiga produkten blev istéllet ett kunskapsunderlag som
ska ses som ett komplement till stadens styrdokument. Likt trafikstratregin beskrivs detta
dokument mer utforligt.

Kunskapsunderlaget har en tydlig koppling till trafikstrategin, men utvecklar de delar som
berdr fotgidngare. Det har som dvergripande malséttning att “stadens offentliga rum ska
ge bdttre forutsdttningar for alla att vara fotgdngare i Géteborg” (s. 12). Dokumentet
handlar om varfor det &r viktigt att staden prioriterar fotgangare och vad som bidrar till
en béttre och mer attraktiv stad att g i, och innehaller en mélbild, en kort beskrivning av
nuldget samt en presentation av de principer som ska vara viagledande i planeringen. Fol-
jande mal formuleras i dokumentet, dér flera av dem baseras pa mélen for fairdmedelsfor-
delningen 2035 och effektmélen i trafikstrategin:

e Andelen gangresor ska oka fran nuvarande 20-22 procent av det totala resandet i
Goteborg, till 28 procent ar 2035

e Andelen barn som gar eller cyklar till skolan ska 6ka fran dagens ca 60 procent till 70
procent ar 2035

e minst 90 procent av géteborgarna i alla stadsdelar ska vara ndjda med helhetsin-
trycket av gdngupplevelsen i sin narmiljo till ar 2035

e 85 procent ska uppleva att gang ar ett attraktivt satt att rora sig pa i staden till ar
2035 (E4)

e 85 procent av goteborgarna ska uppleva de tata stadsmiljoerna som attraktiva att
vistas i till ar 2035 (E5)

e Antalet dodade, allvarligt och mattligt skadade i Goteborgstrafiken ska minska med
75 procent fram till 2020 jamfort med 2010 (Eé)

49



Kunskapsunderlaget har dven formulerat ett antal principer for hur Goéteborgs Stad ska
planera och arbeta mot en gangvéanligare stad och uppné de mal som har satts pa omradet.
Exempelvis finns pé systemniva finns principer for lokalisering. Kunskapsunderlaget re-
kommenderar hir att fasta mélpunkter (t.ex. jobb, skola, bostad) ska ligga inom 2 kilo-
meters gangavstand och flexibla malpunkter (t.ex. héllplatser, narbutiker, lekparker och
gym) inom 200-400 meters géngavstind. Dartill ska bostadsnéra parker finnas inom 300
meters gangavstdnd och storre stadsdelsparker inom 1 kilometers gangavstand.

P& en mer inzoomad niva finns principer for gangmiljéers form och innehdll. Staden re-
kommenderas bland annat att planera for och infora: separata aktiva och lugna géngstrak;
gaturum med en ménsklig skala som dr inbjudande i1 gdngtakt och samtidigt verkar has-
tighetsddmpande; vilbelysta gdngbanor med sldta ytsskikt, ménga sittplatser, och god
véagvisning; hastighetsddmpande atgérder som ger fotgdngaren prioritet, samt; breda gén-
gytor och trottoarer som anpassas efter funktion och omgivande miljé och rymmer sepa-
rata ytor for rorelse, vistelse och moblering. Dokumentet foreslar hér ett nytt standardmaétt
for gangbanebredd pa 3 meter i staden. Fotgdngarnas tidsforluster i korsningar ska ocksé
minimeras — genom t.ex. detekteringslosningar, kortare omloppstider och d@ndrad tidsfor-
delning — for att tydligare prioritera gdendes framkomlighet framfor andra trafikslag.

Vidare formulerar kunskapsunderlaget principer for drift och underhall, som bland annat
behandlar god vintervighéllning, jimna ytskikt och underhdll av véxtlighet, skyltar och
viagmarkeringar. Principer for stod och tjdnster identifieras ocksd med malet att stotta
fotgdngaren innan, under och efter en gangresa genom att exempelvis tillgodose inform-
ation under gangresan och kollektivtrafikresan samt att underlétta for fotgéingarna att ge
feedback och rapportera brister i gdngmiljon. Slutligen formuleras principer for kommu-
nikation och beteendepdverkande arbete, sasom att forstiarka bilden av Goteborg som en
géngvinlig stad och arbeta med kommunikation for att fa fler att gé. Slutligen efterlyser
kunskapsunderlaget en vilja att viga testa olika ldsningar och en handlingsplan som kan
konkretisera det fortsatta arbetet.

6.1.5. Parkeringspolicyn

Goteborgs Stads Parkeringspolicy for Goteborgs Stad (2009) anger riktningen for hur
tillgdngligheten till staden ska ordnas genom parkering (s. 5). Policyn ber6r av forklarliga
skl inte gang i ndgon storre utstrickning, men har 4ndd en mojlig inverkan pa hur staden
gor avvagningar mellan stadsliv och biltrafik. Parkeringspolicyn har som malsdttning att
“uppmuntra till att fler viljer kollektivtrafiken eller cykeln framfor bilen” (s. 13). Poli-
cyns inriktning for bilparkering dr att innerstaden bor bibehdlla ungefar samma antal par-
keringsplatser som ar 2009, men att dessa kan behdva omfordelas for att exempelvis ge
plats for nya cykel- och kollektivtrafikstrdk. Policyn medger dock att forutséttningar finns
for att minska antalet parkeringsplatser pa sikt i takt med att kollektivtrafiken byggs ut (s.
7). Vidare utgér parkeringspolicyn ifran en princip om sammanvégd tillgédnglighet, dér
“[e]n tydlig inriktning dr [...] att en del av tillgdngligheten med bil mdste ersdttas med
annan tillgdnglighet for att staden ska kunna vixa pd ett hdallbart sditt” (s. 13).
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Enligt parkeringspolicyn ska stadsmiljo prioriteras fore bilparkering (s. 17). Den beskri-
ver att delar av det offentliga utrymmet behover atererdvras i staden och att bilparkering
1 forsta hand ska forldggas pa kvartersmark (s. 13). Medan boendeparkering pd gatumark
ska flyttas Over till parkeringsanlédggningar pd kvartersmark, ska bilparkering vid arbets-
platser minska och ersittas med utbyggda pendel- och infartsparkeringar utanfor staden
(s. 15, 19). Policyn ndmner édven att lokalisering av parkering under mark &r att foredra i
innerstaden. For att nd malen om en 6kad andel resor med cykel och kollektivtrafik och
en minskad efterfragan pa bilparkering nimns att en dndring av avgifter, tidsbegransning
och utbud kan anvéndas som styrmedel i kombination med en forbéttrad kollektivtrafik
(s. 16, 20). Slutligen beskriver policyn att bilparkeringsfria omrdden bor provas for nya
omraden 1 innerstaden, dir de parkeringar som tillats lokaliseras till ytterkanterna (s. 18).

6.1.6. Klimat- och miljéprogram

Gallande klimatstrategiskt program

Klimatstrategiskt program for Goteborg (2014) ar ett styrdokument som anger riktningen
for stadens langsiktiga klimatarbete. Programmet har bland annat ett mil om att minska
kommunens klimatbelastning fran resor och transporter, dér koldioxidutsldppen fran vag-
transporter i kommunen exempelvis ska minska med minst 80 procent till ar 2030 jamfort
med &r 2010 (s. 26). For detta krdvs en minskning av biltrafiken med 25 procent obero-
ende av befolkningsokning (s. 53) — vilket dven dr den procentsats som diskuteras i for-
slaget for ny oversiktsplan.

Tva relevanta strategier for att uppnd ovanstdende méal handlar om att “p/rioritera och
satsa pd fardmedlen gang, cykel och kollektivtrafik” samt att ”’[a]nvinda och utveckla
styrmedel for att minska biltrafiken” (s. 52). Enligt det klimatstrategiska programmet kra-
ver detta “en tdtare stad ddr kollektivtrafik, cykel och gdng i vissa ldgen kommer behova
gora ansprak pa biltrafikens ytor” (s.53). Hér ér det sdledes aterigen tydligt att priorite-
ringen av de yteffektiva transportslagen ibland kan tilldtas ske pa bekostnad av biltrafi-
ken. I likhet med parkeringspolicyn ndmns successiva kostnadshdjningar for gatuparke-
ring 1 innerstaden som ett viktigt styrmedel for att minska biltrafiken, déar parkering i
storre utstrackning ska forléggas i garage. Pa s sétt kan gatumarken istéllet anvéndas till
promenadstrak och attraktiva stadsrum (s. 55).

Forslag pa nytt miljo- och klimatprogram

Goteborgs Stads miljo- och klimatprogram 2021-2030, har varit ute pa remiss under
2020, och kommunfullméktige beslutar om det slutgiltiga programmet under varen 2021
(Goteborgs stad u.a). Programmet utgar ifran att begransa den globala uppvarmningen till
under +1,5 grader (s. 18). D4 Goteborg som storstad har storre mojligheter att utveckla
hallbara transportsystem dn Sverige som helhet dr delmalet for trafikens utslapp satt hogre
an motsvarande nationella mal. I programmet star det att klimatpaverkan frén transporter
ska minska med minst 90 procent till &r 2030 jamfort med 2010 i Goteborg. Vidare ska
det motoriserade vagtrafikarbetet i staden minska med 25 procent till 2030 jamfort med
2020 (s. 22). For att na mélet krdvs enligt programmet en dverflyttning fran bilresor till
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géng, cykel och kollektivtrafik, och av godstransporter fran vég till jirnvdg och sjofart.
Vidare ska staden prioritera “gdng, cykel och kollektivtrafik vid trafikstyrning och i prio-
ritering av hur gatu- och vigutrymmet anvinds” (s. 41). Det forutsitter enligt program-
met att staden varnar mer mjuka parametrar och att skapa attraktiva stadsrum dér folk vill
vistas och rora sig. Enligt programmet ska staden ocksa arbeta for ett elektrifierat trans-
portsystem, fossilfria drivmedel och laddinfrastruktur, och utveckla och anvinda olika
styrmedel sdsom: trangselskatt, prissdttning och reglering av parkering, milj6zoner, bil-
fria innerstadszoner, samt beteendepéverkande insatser (s. 41)

6.1.7. Sammanfattande analys

Strategierna uttrycker ett stod for en hllbar stadsutveckling och utvecklingen av hallbara
transportsystem. En genomgéende formulering dr att gang, cykel och kollektivtrafik ska
prioriteras, men i centrala staden och pé lokalgator ska framforallt cyklister och géende
prioriteras och hastigheter i forsta hand anpassas till gaende. Sérskilt trafikstrategin beto-
nar att ldga hastigheter ska vara inriktningen for majoriteten av gatorna i staden for att
skapa trygga, levande och sdkra stadsmiljoer med hdga vistelsevérden.

Att doma av Trafikstrategin och savil gillande som nya oversiktsplaner, dr det emellertid
inte tal om att minska bilens tillgdnglighet i det nuvarande och framtida Géteborg. I vissa
formuleringar ger dock strategierna uttryck for att framkomligheten med bil kan minskas
genom ldgre hastigheter, men 1 andra fall star det att &ven framkomligheten med bil ska
vara god. Hér bor det dven noteras att trafikstrategin har ett effektmdl om att restiden
mellan tva godtyckliga mélpunkter inte ska overstiga 30 minuter for bil och kollektivtra-
fik (E3), vilket star 1 motsittning till strategins inriktning 1 6vrigt. Det star &ven 1 motsatt-
ning till de géllande och nya klimat- och miljoprogrammen, som uttrycker att biltrafiken
ska minska med 25 procent. I det gidllande klimatprogrammet och i det nya forslaget pa
oversiktsplan star det dven att detta giller oavsett befolkningsékning.

De flesta strategierna gér inte in i detalj pa hur biltrafiken ska kunna minska i absoluta tal
aven ndr tillgdngligheten — och eventuellt dven framkomligheten — med bil till stadens
funktioner &r fortsatt god. Da inriktningen for stadens utveckling forutsétter att en mindre
andel av befolkningen kor bil vicks dven fragor om jamstélldhet och vilka det &r som
fortfarande ska kora bil 1 innerstaden. Det ar det fria valet som ska stimulera ett fardme-
delsskifte genom en betoning pé pull-atgdrder som ska gora det enklare att kunna” och
?vilja” vilja de héllbara fairdmedlen — se formuleringar frén den géillande Gversiktsplanen
och trafikstrategin. Som utvérderingen av trafikstrategin tar upp har staden historiskt nis-
tan uteslutande anvint sig av sddana dtgirder. Négra av strategierna namner dock nod-
vindigheten av att utveckla styrmedel for att reglera biltrafiken, men i nuldget gar trafik-
strategin inte hela vigen genom att sdtta upp ett separat effektmal om minskad biltrafik.

En prioritering forutsitter att det finns en prioriteringsordning och att ndgot behdver pri-
oriteras ner eller bort. Utdver att cyklister och gdende ska prioriteras i innerstaden och pa
lokalgator ger strategierna emellertid séllan vdgledning kring vilket transportslag som ska
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prioriteras i olika situationer och pa olika platser. Ett flertal formuleringar beskriver att
bade kollektivtrafik, cykel och géng ska prioriteras, vilket gor att den interna priorite-
ringsordningen mellan trafikslagen ibland ldimnas obesvarad. Det innebér att kollektiv-
trafik och cykel i praktiken skulle kunna prioriteras pa bekostnad av géng.

Svarigheten att utréna en tydlig prioriteringsordning kan &dven kopplas till att det pé flera
stdllen star att tillgdngligheten och/eller framkomligheten ska vara god med alla trans-
portslag. Detta dr 4ven en genomgéende formulering i stadens budget f6r 2021, vilket ger
uttryck for en politisk ovilja att prioritera ner nagot av transportslagen i staden. Sarskilt
den gillande 6versiktsplanen ger en otydlig vdgledning kring hur trafikslagen ska priori-
teras nér olika behov och mélkonflikter uppkommer i planeringsprocessen, genom att den
anvinder ordet “’prioritera” pa flera av trafikslagen — ett uttryck som det nya forslaget pa
oversiktsplan tycks vara mer forsiktig med att anvénda. Det stir heller sdllan formulerat
1 klartext 1 strategierna att biltrafiken ska prioriteras ner, och det forefaller ibland nagot
oklart hur prioriteringen ar tdnkt att ga till i praktiken.

Det géllande klimatstrategiska programmet och forslaget pa fordjupad oversiktsplan ger
dock uttryck for att biltrafiken behdver prioriteras ner till forman for de hallbara trafiksla-
gen, inte bara genom ligre hastigheter utan ocksd genom en fysisk omfordelning av yta
frén bil till kollektivtrafik, gdng och cykel. Aven trafikstrategin uttrycker denna mojlighet
1 syfte att skapa attraktiva stadsmiljoer, men enbart som en konsekvens av att hastigheten
sdnks, da det 1 sin tur mdjliggdr en avsmalning av korféltsbredder utan att dventyra till-
gingligheten med bil. Generellt sett indikerar detta att biltrafiken ska ges en ldgre prioritet
an de ovriga trafikslagen i planeringen, dtminstone i den centrala staden. Mgjligheten att
omfordela parkering — dock utan att minska antalet parkeringsplatser — stdds ocksa av
parkeringspolicyn, liksom mgjligheten att infora parkeringsfria omraden 1 innerstaden.

Strategierna — och i synnerhet trafikstrategins malformuleringar — kan dven relateras till
konceptet instrumentell rationalitet. Mélen E4 och ES, som beror fotgéngare och stadsliv,
ar subjektivt formulerade och svéra att operationalisera d& de utgar ifrdn ménniskors egna
uppfattningar. I E4 méts exempelvis standarden pd gangndtet i de tita stadsmiljoerna
(end) genom ménniskors uppfattning om dess attraktivitet (mean). Detta kan jamforas
med effektmél E6, som tydligt gar i linje med instrumentell rationalitet, d& vérdet trafik-
sakerhet dr latt att operationalisera genom att méta antalet olyckor, och det dven finns
tydliga utformningssdirektiv i bland annat VGU for hur trafiksdkerheten kan forbattras.
Aven E3, som ir trafikstrategins mal for motortrafiken, #r litt att méta och folja upp ge-
nom befintliga trafikflodes- och restidsdata och analytiska verktyg som modellerar hur
trafiken ror sig. Det tyder pé att milen som berdr fotgdngare och stadsliv inte inkluderas
inom ramen for den instrumentella rationaliteten i samma utstrickning som de mer tek-
niskt inriktade mélen for trafiksdkerhet och motortrafik.

Som ndmnt ovan hanterar inte strategierna malkonflikter i ndgon storre utstrackning. Da
strategierna overgripande ska beskriva den dnskade riktningen for stadens utveckling, géir
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det att argumentera for att det inte heller &r strategiernas syfte. Samtidigt anser jag att det
blir problematiskt for planeringen nar malformuleringar inom ett och samma dokument
gér emot varandra. Ett sadant exempel ér fallet med trafikstrategins effektmal (E3) ovan
som star i konflikt med strategierna under delomrddet Stadsrum — sdrskilt betoningen pa
laga hastigheter. Det star dven skrivet i TRAST (2015) att trafikstrategin ska ge vigled-
ning for avvigningar mellan olika intressen. I linje med detta bor det noteras att kun-
skapsunderlaget Gangvénligt Goteborg beskriver ett ideal for hur den ultimata staden ser
ut utifran ett fotgéngarperspektiv Det beaktar i princip inte malkonflikter mellan trafiksla-
gen, och inte heller vad implementeringen av kunskapsunderlagets principer skulle inne-
béra for andra policyomraden i faktiska planeringssituationer.

Pé detta tema gar det att ldsa i forslaget for ny fordjupad dversiktsplan att Trafikkontoret
under 2018 har arbetat med att ta fram nya gatutyper i syfte att hitta nya utformningsprin-
ciper for trafik och vistelse 1 tita stadsmiljoer, samt illustrera hur gaturum som ger plats
for stadsliv kan se ut (s. 58). Arbetet syftar dven till att forsoka hitta ett gemensamt ar-
betssitt i planeringsprocessen mellan Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret och Park-
och naturforvaltningen, med ambitionen att 1 férldangningen kunna skapa en integrerad
trafik- och bebyggelseplanering. Vidare star det skrivet att arbetet ska fortsdtta under
2019 med forhoppningen att ta fram ett gemensamt dokument med namnet ’Stadens ga-
turum’. Detta skulle kunna vara ett led i att skapa en tydligare lank mellan fotgidngarfra-
gan sa som den uttrycks i strategierna och vad det innebar for den fysiska utformningen
av stadsmiljoerna. Jag kommer att aterkomma till detta i nistfoljande kapitel, d4 det &ven
tas upp av en av de intervjuade planerarna.

Sammanfattningsvis kan fran denna analys konstateras — trots att det framfors med viss
otydlighet — att staden 1 sina strategiska maldokument har en skriftlig prioriteringsordning
mellan trafikslagen dar fotgdngare ska prioriteras hogst i den centrala staden, foljt av cy-
kel, kollektivtrafik, och sist biltrafik.
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6.2. Hur prioriterar Géteborgs Stad fotgangare i den [6-
pande verksamheten, och vilka barriarer och mojlig-
heter finns kopplat till att planera fér fotgangare i en-
lighet med kommunens strategiska dokument?

I detta kapitel gors nedslag i den 16pande kommunala verksamheten genom att intervjua
planerare som pa olika sétt dr involverade 1 stadens planering for fotgdngare. Uttrycket
’strategiska dokument” anvénds i fragestéillningen istéllet for "’kommunala styr- och mal-
dokument”, eftersom det inte géller budgeten, som visserligen sétter ramarna for plane-
ringen men inte nddvandigtvis gér i linje med strategierna. Budgeten inkluderas istéllet
som en mdjlig resursméssig, och i viss man dven politisk, barridr i detta kapitel. Avsikten
ar hér att — med stod i uppsatsens teoriavsnitt — pa djupet undersoka de barridrer och
mojligheter som skulle kunna paverka mojligheten att planera for och prioritera stadens
fotgéngare i enlighet med de skriftliga ambitionerna pd omradet. Forst ges emellertid en
kort inblick 1 hur planerarna upplever att stadens fotgdngarprioritering skiljer sig mellan
den I6pande verksamheten och de strategiska dokumenten.

I avsnitt 6.1.7 konstaterades att strategierna ger uttryck for att gang generellt sett ska pri-
oriteras hogst 1 planeringen av stadsmiljoerna. Planerarna dr dock av uppfattningen att
fotgéingare i manga fall far en 14g prioritet — snarare dn hog prioritet — i forhallande till
andra trafikslag i planeringsprocessen, och att kommunens prioritering av fotgdngare i de
strategiska dokumenten séledes inte gar i linje med de satsningar som gors 1 praktiken:

Jag skulle saga att det ar storre ambitioner i skrivna saker @n det ar i penga-
satta saker, eller budgeten. [...] P4 pappret sa finns det ju en tanke om att
fotgangare ska prioriteras, men i praktiken sa tycker jag att det ligger relativt
lagt anda. Om man tittar pd de stora langsiktiga fragorna och nar man kom-

mer ner i faktiska projekt.
Planerare 2

Fotgédngare ska egentligen prioriteras hogst om man laser trafikstrategin. Det
tycker jag inte att man gor.
Planerare 6

[Dlér har man ju faktiskt en lagre prioritet pa gaende, tycker jag.
Planerare 5

Det dr framforallt Trafikstrategin som tydligt behandlar fragor och mél kopplade till hall-
bara transporter och fotgéngare, och det dr darfér framforallt denna som planerarna har
hénvisat till i intervjuerna. I intervjuerna framgar att forklaringen till diskrepansen mellan
strategiska dokument och faktisk planering inte nddvandigtvis enbart ligger 1 att plane-
ringspraktiken sldpar efter. Planerare 1 dr exempelvis av uppfattningen att staden inte
heller har nagra tydliga strategier eller mal som uttrycker att staden ska satsa pé att mar-
kant forbéttra villkoren for fotgdngare. Det ska ocksa noteras att planerarna kan ha olika
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uppfattning om vad en strategi faktiskt dr och vilken funktion den har. Planerare 3 ger
exempelvis, 1 sin beskrivning av trafikstrategin, uttryck for att en strategi ska ses som ett
visionsdokument som ska inspirera och stdtta planeraren men inte nddvéndigtvis prigla
planeringen i varje enskild situation. Vidare finns det en rad anledningar som skulle kunna
forklara varfor fotgdngare inte far samma status i kommunens I6pande arbete som i de
skriftliga strategidokumenten. En del av forklaringen som bor noteras redan nu ér att pla-
neringsverkligheten &r mycket mer komplex @n vad ett strategidokument ger sken av:

[Dlet ar svart att dels veta vad prioritering faktiskt ar, for vi har ju den har
overgripande att fotgangare alltid ska prioriteras hdgst. Det finns nog ingen
som tycker att det ar helt rimligt att gora det i alla situationer, dven om man
har det som ingangsparameter. For vi kan ju inte prioritera det fore sparvags-
trafiken till exempel rent juridiskt. Och vi kan ju inte prio- alltsa... Det &r inte
rimligt att gora det i alla enskilda punkter. Vi maste fram med cykeltrafiken
och viss biltrafik och annan kollektivtrafik, sa. Sa att, av den anledningen sa ar

det ju svart.
Planerare 3

Det &r inte att man sager att bil &r prioriterade framfor fotgdngare, det ar ju
precis tvartom. Vi sager ju att vi ska planera at andra hallet, alltsa, hallbara
trafikslag fore, och cykel och gang i tata stadsmiljoer ska prioriteras framfor
andra. Men sen nar det kommer till praktiken sa ar det ju s mycket mer kom-
plicerat an sa. Alltsa det ar sa manga behov som ska samlas. Det &r parkering,

det ar verksamheters behov av ytor, aa. Det ar s mangbottnat pa nagot vis.
Planerare 1

I foljande avsnitt studeras genomgaende de policybarridrer som skulle kunna forklara
varfor Goteborgs Stads strategiska ambitioner kring fotgéingare och hallbar mobilitet inte
gér i linje med den 16pande planeringsverksamheten. Kategoriseringen av barridrer foljer
det teoretiska ramverket. Kapitlet berér aven mdjliga végar framét och tecken pa framsteg
som togs upp av planerarna. I den man det dr mdjligt avser jag att inte gora for mycket
egna tolkningar av intervjuerna i dessa avsnitt. Min egen analys av resultatet behandlas i
stéillet 1 6.2.6 Sammanfattande analys och fortsétter dven in 1 kapitel 7.

6.2.1. Resursmassiga barriarer

Flera av planerarna anser att det finns en brist pa resurser for att bedriva en aktiv fot-
gingarplanering i kommunen, bade 1 termer av ekonomiska medel, personal och kunskap.
Bristen pa finansiella resurser dr framforallt tydlig for drift- och underhallsatgérder. En-
ligt Planerare 1 och Planerare 5 finns det en del investeringsmedel for att genomfora pro-
jekt kopplade till fotgédngare — sasom att bredda en gangbana eller ligga nya gangbanor —
men i centrala staden handlar bristerna i gdngnétet i forsta hand inte om att det saknas
géngbanor och kopplingar i gdngnitet, utan snarare om standarden pa dem. For kvalitets-
hojande atgirder 1 befintlig miljo ar resurserna mycket mer begransade, dé de atgérderna
gir under kommunbidraget ’driftsmedel’ som ska g till allt mojligt som inte &r
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nybyggnadsprojekt. Enligt Planerare 6 utgér underhallsunderskottet i staden ett stort pro-
blem nér det kommer till att prioritera fotgdngare 1 den befintliga miljon. Resursbristen —
bade finansiella och personella — var dven ett problem vid framtagandet av fotgédngarpro-
grammet som blev ett kunskapsunderlag. Planerare 1 drar paralleller till cykelprogrammet
som hen menar tilldelades mycket mer resurser under framtagandet. Planerare 5 jamfor
dven de finansiella resurser som laggs pa cykelatgérder respektive fotgingaratgérder:

Det finns ju inte alls samma medel heller vad galler utbyggnad for att gora
det battre for fotgangare. De investeringsmedlen finns liksom inte om man
jdmfér med de investeringar som finns for cyklister.

Mojliga forklaringar till detta tas upp under avsnitt 6.2.3 och 6.2.4. Bristande personella
resurser beskrivs ocksd som extra pressande just nu, da staden har ménga pagéende stora
stadsbyggnads- och infrastrukturprojekt — sdsom Véstlanken och Hisingsbron, se kapitel
4 — som tar upp mycket tid hos de anstillda. Tjanstemdnnen har darfor inte alltid mdjlig-
het att ta pa sig mer arbete eller att &gna tillrdckligt med tid till fotgéngarfrdgorna. Enligt
Planerare 1 och 2 har kommunen inte tillrdckligt med resurser for att gora allt som de har
tédnkt, och Planerare 1 menar att detta dr en anledning till att det inte gors s& manga projekt
i den befintliga miljén just nu. Aven Planerare 5 ser tidsbristen som ett av de stdrsta pro-
blemen i sitt arbete med fotgidngaratgirder 1 befintlig miljo, men antyder att det troligen
ar en mer generell problematik inom organisationen och inte nagot som ar unikt for fot-
géngarplaneringen.

Vidare har kunskapsnivén om fotgéngarfragan historiskt varit ldg inom kommunorgani-
sationen. Planerare 7 menar att det dels handlar om en ofdrstaelse kring fotgéngarfragans
betydelse for staden och stadslivet, men ockséd en okunskap kring vad en fotgingarvénlig
planering innebér for kommunens planeringsprocesser och for den fysiska utformningen
av stadsmiljoer. Planeraren anser att denna kunskapsbrist dr en central anledning till att
fotgéngare inte prioriteras i planeringen och utformningen av stadsmiljoer — se dven 6.2.3
Organisatoriska & legala barridrer. Planerare 1 antyder, i sin beskrivning av framtagan-
det av kunskapsunderlaget, att forklaringen till den 14ga kunskapsnivan delvis ligger i att
fotgdngarfragorna inte har varit prioriterad i den traditionella planeringspraktiken och i
manga mer tekniskt inriktade utbildningar:

Sa vi var val ganska tydliga fran borjan i att det har- dels att vi sag att kun-
skapsnivan ar sa himla ldg kring fotgéngarfragor i 6verhuvudtaget, det har
liksom inte varit prioriterat. Det ar inte prioriterat i liksom védg- och vatten-
ingenjorsutbildningen vilket &r valdigt manga som jobbar hér som har den
bakgrunden. Alltsa det ar... av tradition och hévd sa ar inte det en het fraga
som man har jattemycket kunskap kring.

Enligt Planerare 2 och Planerare 7 dr det bara nigra fi personer som vérnar och aktivt
jobbar med fotgidngarfrigan i kommunen. Flera av planerarna poédngterar emellertid att
kunskapen om fotgéngare haller pa att 6ka — se dven 6.2.5 Mojligheter. Nér det giller
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tillgangen pa tekniska resurser nimner Planerare 4 att det har utvecklats en del simule-
ringsverktyg péd senare ar, saisom VISWALK som simulerar hur fotgéngare ror sig pa
olika platser och hur mycket yta som behovs, och som konsulterna har tillgang till.

Déaremot saknas fortfarande goda tekniska mdjligheter for att 16pande och systematiskt
mita gangfloden. Flera planerare anser att det gors for lite méitningar av gangtrafiken i
staden, och Planerare 2 dr av uppfattningen att det medfor att fotgéingare osynliggors i
planeringen. Istillet dr det 1 forsta hand resvane- och attitydundersékningar som anvands
for att folja upp utvecklingen pad omradet, men dessa ér enligt Planerare 2 svéra att an-
vinda som underlag for fotgéingarplaneringen dé de inte gér att koppla till specifika plat-
ser. Béttre matverktyg dr dock under utveckling, och under hésten 2018 gjordes en wifi-
métning av gangfloden i centrala staden vilket Planerare 3 ser som ett viktigt led 1 att oka
kunskapen om gang som ett trafikslag — se dven 6.2.5 Mojligheter. Planerare 2 skulle
emellertid girna se att de gjordes mycket oftare och pa fler stéllen i staden for att far en
okad forstaelse for hur och var fotgéingare ror sig.

6.2.2. Politiska barriarer

Eftersom kommunen ér en politiskt styrd organisation kommer politikernas intresse for
olika frdgor och vilja eller ovilja att ta vissa beslut pdverka de kommunala tjanstemannens
arbetsuppgifter generellt, vilka fragor de har mandat att driva, hur mycket resurser de far
och vad de ska fokusera pd. Planerarna anser att det politiska styret i hog grad paverkar
fotgidngarplaneringen och vilken status som fotgidngare tillskrivs i staden. De menar att
det politiska intresset for fotgdngarplaneringen dr 14gt, men att det ddremot inte handlar
om nagon uttalad politisk ovilja: problemet ligger snarare 1 att ingen driver fragan aktivt
och att den darfor ofta forblir outtalad. Som ett exempel ndmner Planerare 1 arbetet med
att ta fram fotgéngarprogrammet och att det inte var nagon politiker som kdmpade for att
det skulle bli ett styrande dokument istéllet for ett kunskapsunderlag. Planerare 5 jaim{or
dven det politiska intresset for gdng med intresset for cykel, och antyder att det saknas en
tydlig politisk inriktning for hur fotgingarplaneringen ska bedrivas:

Jag tycker anda att, fran politikens sida sa ar man ju valdigt tydlig med att
man vill satsa pad Goteborg som en cykelstad, [...] och att det ar valdigt tydligt
liksom att vi vill satsa pa cyklister. Jag tror inte den tydligheten finns pa samma
satt vad galler fotgangare [...] [Dle gar ju inte ut med och sager att: “aa men
nu ska vi bli en riktigt bra stad for fotgéangare”.

Planerare 7 anser dock att det faktum att politikerna inte driver frdgan i forsta hand hand-
lar om en okunskap, och att det dr tjinsteménnens uppgift att belysa varfor den dr viktig.
Hen menar att politikerna tror att frdgan “’16ser sig sjélvt” och inte kraver en aktiv plane-
ring pd samma sétt som de andra trafikslagen — se 6.2.4 Kulturella barridrer. Flera pla-
nerare nimner dven att det politiska styret just nu satsar mycket pa att forbéttra kollektiv-
trafiken och bygga ut cykelndtet, men att gangfragan én s lange inte har fatt samma
uppmarksamhet.
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Aven om det inte finns ndgon politisk ovilja att prioritera (upp) fotgingare, vittnar plane-
rarna om att det ddremot finns en politisk ovilja att prioritera ner nigot trafikslag — inte
minst biltrafiken. Trots att trafikstrategin och flera andra kommunala strategier har en
prioriteringsordning dir gang generellt sett ska rankas hogst och biltrafiken sist i innersta-
den, dr det 1 praktiken politiskt kdnsligt att minska tillgdngligheten for bilar. Stadens stra-
tegi blir darfor 1 praktiken enligt Planerare 1 att vi prioriterar alla — darfor prioriterar vi
ingen”. Hen utvecklar det pé foljande sétt:

Det handlar ju om att man inte vill prioritera ett trafikslag fore det andra. Det
ar lite sa vi jobbar i Goteborg. Vi prioriterar alla, eller liksom- Man far inte sdga
att vi inte ska prioritera ndgot, snarare. For ofta ar det ju det det handlar om.
For att man ska kunna prioritera fotgdngare maste man prioritera bort nagon-
ting annat, och det &r lite sa- Det gor vi inte, helst.

Det nuvarande politiska styret betonar att alla trafikslag ska fa plats i staden, och upplevs
generellt som mer bil- och ndringslivsfokuserat av tjdnstemannen. Enligt Planerare 1 gor
det att politikerna gérna gar pd gamla sanningar nér frdgan dyker upp om att prioritera
ner biltrafiken 1 stadskdrnan, trots att forskningen visar att fotgdngare och cyklister hand-
lar for minst lika mycket, om inte mer, dn folk som anldnder med bil:

Da kan vi ju fa uppdrag istéllet dar vi ska se Over sankt taxa for parkering,
istallet for att, *skratt*, jobba &t andra hallet. Och det- sa &r det ju i en politiskt
styrd organisation liksom, men da kommer man ju bort fran fotgéngarpriori-
tering och till ndgonting annat.

Planerare 6 anser att kommunen inte heller efterlever trafikstrategins malséttningar i pla-
neringen, da de inte tar de radikala beslut som de skulle behdva gora for att fa ner andelen
resor med bil 1 den centrala staden. Denna bild delas av Planerare 1, som menar att mélen
kring fardmedelsfordelningen till ar 2035 inte har ndgon som helst betydelse for den po-
litiska styrningen. De styrande borgerliga partierna &r dven kritiska till trafikstrategin, for
att den upplevs ”bilfientlig och inte rimlig” (Planerare 1), vilket paverkar fotgédngarpla-
neringen eftersom det framforallt dr dar som det tydliggdrs att staden ska prioritera fot-
géngare och stadsliv. Skiftet i det politiska styret, som lange var rodgront, har saledes
skapat en storre osdkerhet hos tjinstemannen, vilket Planerare 2 ger uttryck for nedan:

Jag skulle tro att, dverhuvudtaget sa har det varit lattare att driva fragor som
handlar om att bilen far maka pa sig tidigare an vad det ar nu. Nu ar det en
osakerhet. [D]et ar ju lite av en avvaktande hallning nu. Alltsa, vart ar vi pa vag,
vart gar vi? Vad blir nasta steg? Vad kan vi sdga? Forr kanske man var ratt sa
trygg i att man kan sdga att det ar en viljebaserad utveckling dar bilen stryker
pa foten i forhallande till oskyddade trafikanter och kollektivtrafik. Framforallt
kollektivtrafik. Men nu vet vi ju inte riktigt.

Enligt planerarna forvirras osdkerheten av att de styrande borgerliga partierna inte har
egen majoritet och att det déarfor dr olika politisk sammansittning i olika ndmnder. Det
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ger upphov till en splittrad politik som gor det svért for tjanstemdnnen att veta var beslu-
ten kommer hamna, och bidrar enligt Planerare 1 till att det saknas en tydlig politisk vil-
jeriktning for manga fragor — inklusive de fragor som berdr fotgdngare och stadsliv. Flera
planerare tar dven upp brister med trafikstrategin i koppling till fotgdngarplaneringen, dar
det storsta problemet &r att det saknas ett basar med basvirden frén vilket man kan rédkna
en 0kad gangtrafik ifran, eller ens om den har 6kat. Planerare 2 &r kritisk till att fotgangare
1 6verhuvudtaget togs med som ett trafikslag i trafikstrategin nér forutsattningarna for att
folja upp utvecklingen inte finns. Ett annat mojligt problem som Planerare 4 diskuterar ar
att det gar att tolka prioriteringsordningen i trafikstrategin pa flera sitt:

Sen beror det pa ocksa hur man laser Trafikstrategin. For om man laser Tra-
fikstrategins intentioner, om man laser lite mellan raderna, da skulle jag ju
mena precis som du sdger dar, att det handlar om att prioritera gang, cykel
och koll framst. Men om man faktiskt laser vad det star, sa star det ocksa i
tillganglighetsmalet [E3] att det ska vara tillgangligt for alla trafikslag, och da
ar det inkluderat dven motortrafik.

Trots detta anser planeraren att det fortfarande &r tydligt att staden har prioriteringsord-
ningen fotgdngare, cyklister, kollektivtrafik och sist biltrafik, men att det skulle kunna ge
en mojlighet for exempelvis plansamordnare att rittfardiga att ge motorfordon en till-
ginglighet pd bekostnad av fotgingare i detaljplaneringen.

Enligt Planerare 1 innebér den politiska motviljan att prioritera ner nagot trafikslag att det
ar svart att fa igenom permanenta omfordelningar av befintliga gaturum. Eftersom den
byggda miljon traditionellt har anpassats for biltrafikens framkomlighet, innebér sddana
atgirder i de allra flesta fall att yta tas frn biltrafiken och ges till andra transportslag. Det
kan bland annat handla om att ta bort gatuparkering eller att géra om en gata till en gang-
fartsgata eller gdgata. Enligt Planerare 1 och Planerare 3 &r parkeringsfrdgan sarskilt kans-
lig for politikerna att hantera, d& det blir en negativt laddad fraga gentemot stadens inva-
nare, dvs. politikernas viljarkar — se dven 6.2.4 Kulturella barridrer. Enligt Planerare 1
forsvaras parkeringen dven i viss man av parkeringspolicyn, som anger att samma antal
parkeringsplatser ska bevaras i innerstaden, vilket blir ett hinder f6r planeringen. Hen
antyder saledes att det uppstar mélkonflikter mellan parkeringspolicyn och andra poli-
cydokument som gor att det alltid gér att argumentera for att bevara status quo:

[Plroblemet ar vél lite att den stdr emot massa andra strategiska dokument
som vi har som sdger nanting annat, att vi ska omfordela yta fran bilar till
exempel till vistelse och gadende. Och det kan man ju sdga, men om man sen
star dar, sa star det sen nagon pa andra sidan och sdger att vi ska behalla
samma antal parkeringar sa- ja. Vad goér man liksom. Da star man dér, och sa
blir det ingenting gjort.

Det finns dock ett politiskt intresse for sommargagator, som bland annat synliggors 1 Tra-
fikkontorets nya uppdrag att under 2021 utreda mojligheten att utoka antalet
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sommargégator. Flera planerare noterar emellertid att det ska goras inom befintlig bud-
getram och med befintlig personalstyrka. Att uppdraget att satsa pa fler sommargagator
inte mots med utokade resurser ser Planerare 1 som ett tecken pa att fragan inte ar sdrskilt
prioriterad dnda. Hen tilldgger:

Det &r sahér, "absolut det gar bra dar det passar”, med brasklappen att sahar,
om det funkar med 6vrig trafik, trafiksakerhet, andra behov och sadar [...]. Det
ar liksom pa den halvljumna nivan, de har ju inte sagt nej, men det &r inte
heller sadhar, som i Stockholm, déar Trafikborgarradet sager att “Nu ska vi rulla
ut 20 nya sommargagator nasta ar” [...] Men det visar ju ocksa samtidigt pa
den har politiska viljan som inte finns. Alltsa, man kan tanka sig att gora de
férandringarna sasongsbaserat, men kanske inte permanent.

Det politiska intresset for att driva frdgor som rér permanenta omfordelningar, bade 1
termer av borttagning av parkering och inférandet av permanenta gagator och gangfarts-
gétor, tycks med andra ord saknas. Sedan gingfartsomréden infordes pa flera av gatorna
inom vallgraven pa 2000-talet menar Planerare 1 att processen har stannat av, vilket &ven
géller for arbetet med att ta bort parkering i markplan. Exempelvis har forvaltningen ldnge
kommit med forslag om att gora ett attraktivt gangstrak ldngs med vallgraven, men da
ingen dr villig att 16sa parkeringsfragan blir det inte av.

6.2.3. Organisatoriska & legala barriarer

Flera planerare antyder att den traditionella bilinriktade planeringen lever kvar &n idag —
inte bara i1 de befintliga stadsmiljéerna utan ocksa i den l16pande planeringen. Planerare 1
beskriver hur detta paverkar fotgdngarplaneringen med f6ljande ord:

[Glenerellt s prioriterar man ju fordonstrafik, biltrafik, framfor gangtrafik. For
det mesta, alltsa det &r s man startar i sin planering. Man hanvisar liksom yta
till de fordonsslag som tar plats forst och sen sa blir det lite det som blir kvar
eller vad man ska saga — i det generella ar det ju sa for att det ar liksom slags
arv, trafikplaneringsarv. Det ar s3 man har planerat alltid, att bilen har varit
prio. Men sen finns det ju undantag i vissa planer och i vissa omraden dar man
ar valdigt tydlig med fran staden att man vill ha en annan typ av prioritering
eller uppdelning. Men grunden &r val oftast att bilar ar prioriterade och nar
man vill gora nanting for fotgédngare sd maste man géra om det som man har
tankt for bil eller vad man ska séga. Att det blir gangfartsomraden till exempel
av en gata [...]

I citatet antyder planeraren att det krévs att man aktivt fringér det standardiserade arbets-
séttet 1 planeringen om man vill géra en annan prioritering mellan trafikslagen dar man
inte utgér ifran motortrafiken. I intervjuerna framkommer det att det framforallt ar 1 for-
delningen av yta mellan trafikslagen som det synliggors att fotgdngare far en légre prio-
ritet &n de andra trafikslagen i praktiken. Da det rader platsbrist i gaturummen i innersta-
den blir det 1 praktiken ofta gingytan som fér stryka pa foten vid brist pa utrymme. Pla-
nerare 4 stdller dven fotgéingarplaneringen mot bilplaneringen, som hen menar dr mer
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standardiserad. Dels finns det tydliga nationella riktlinjer for bilplaneringen, exempelvis
Trafikverkets VGU som i detalj beskriver vigutformningen &nda ner pa “refugniva”.
Dessutom menar planeraren att biltrafiken &r mer strukturerad och léttare att rdkna pé dn
géngtrafiken. Planerare 4 ger ocksa en forklaring till varfor det finns en diskrepans mellan
strategi och planeringspraktik, som gor att fotgéngare — i en kontext av platsbrist — inte
prioriteras lika hogt i den praktiska planeringen som i de kommunala strategierna:

Och s& maste man hela tiden: "Vad ér viktigast?”. Och utifran varan Trafikstra-
tegi och i hur vi ska planera, sa- om vi bara gar till de har trafikslagen, da sager
vi ju att fotgangare ar viktigast. Och sen &r cyklister, och sen ar det kollektiv-
trafik, sen ar det godstrafik och sen ar det motortrafik da, eller privat biltrafik.
Men, med det sagt sa finns ju den har problematiken som jag var inne p3a, det
har med- En korbana maste vara [...] 5,5 meter i bredd for att tva fordon ska
kunna mota varandra. [...] Och darfor blir det som liksom ett fast matt, att det
gar inte att ga lagre én det. Ddremot for fotgangare, da kanske vi sager att,
har borde vi ha 2,5 meter gangbana. Men man forstar ocksa att, med 2 meter
gangbana sa kommer fotgangare kunna ta sig fram, bara det att de far lite
samre upplevelse av det.

Planeraren antyder saledes att de motoriserade trafikslagens krav pa infrastrukturen — som
speglas 1 tekniska utformningsmatt 1 VGU och teknisk handbok — gor det svart att upp-
ritthalla prioriteringsordningen mellan trafikslagen i de kommunala strategierna i prakti-
ken, speciellt nédr fotgdngare kommer kunna ta sig fram dnda. Flera planerare dr dock
kritiska till, och utmanar, detta arbetssétt. Planerare 7 anser exempelvis att det maste ga
att arbeta med stadslivs- och fotgéingarperspektivet parallellt, och Planerare 6 och 8§ ut-
trycker ett problem med att planeringen pa Trafikkontoret tenderar att borja 1 ”fel” dnde,
som istillet for att vara behovsstyrd blir 16sningsstyrd. Resultatet kan bli att fotgdngar-
perspektivet inte blir en aspekt som préglar hela planeringsprocessen, och utgéngspunk-
ten 1 att ldgga upp och simulera trafikfloden genom verktyg sdsom VISSIM och LOS
bidrar till att fotgdngare osynliggors 1 planeringen. Planerare 6 beskriver det sahér:

Aa men, for det forsta tror jag det handlar om att man faktiskt bérjar att titta
pa den manskliga skalan, vilket vi inte alltid gor. Utan ofta handlar det om
liksom att fa ndgot flode och trafik att liksom fungera. Och da ar det inte alltid
man utgar ifran liksom fotgangarperspektivet, utan det ar ett perspektiv man
lagger till, alltsa i efterhand, eller som man tar lite sist. [...] Men det har med
att [...] bérja med: vad finns det for behov pa platsen?” liksom. [...] Att borja
pa nagot vis i det i planeringen, istallet for att liksom titta pa en Idsning som
vi ofta borjar. Och da hamnar vi ofta i det har: "Hur ska olika floden fungera?”
Och dar vi liksom inte alltid tanker att fotgangare ar ett flode. Sa da blir det
pa nagot vis att de liksom forsvinner lite i det hela.

Denna uppfattning stddjs av flera andra planerare, som menar att fotgdngarfragan tende-
rar att behandlas sist i planeringsprocessen och {4 det som blir éver vad giller tid, ut-
rymme och resurser. Det kan handla om att man har ritat in for smala trottoarer i
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detaljplanernas trafikforslag, eller att man har glomt att planera in extra plats for uteser-
veringar och dylikt. De anser att fotgingarytan inte alltid ses som en dedikerad gangyta
utan 1 praktiken ocksa blir en yta dir man sétter ut moblering, vagskyltar, elskdp och
cykelstill, med mera. Enligt Planerare 1 &r ytférdelningen mellan transportslagen sillan
anpassad efter floden:

Alltsa vi vet ju strak i Goteborg dar det &r mangt mycket fler fotgangare an
andra trafikslag, men det syns ju inte i vilken tillgang till yta man har [...]

Planerare 7 édr av uppfattningen att fotgdngarfragan ibland inte ens beaktas i planeringen
utan ldmnas till projekteringsstadiet eller till exploatdrerna att hantera. I linje med detta
anser Planerare 2 att fotgdngarfragan kommer in for sent i planeringsprocessen nér alla
parametrar ar lasta och det inte ldngre gar att géra nagra storre dndringar, exempelvis nér
det kommer till att anpassa platser efter gangfldden:

[Olm man ser till den praktiska planeringen, sa nar vi verkligen borjar prata
fotgéngare, da ar matten satta. Och da ligger vi i basta fall pa minimimatt, 2
meter pa en gangbana, valdigt ofta mindre. [...] [N]ar [fotgdngare] kommer in
sa blir det mer att: "Oj, titta vad trangt det blir! Aha, vad ska vi gora at det?
Nej, men det kan vi inte géra nagot &t nu”. Eller sa gldmmer man bort det.

Flera planerare ndmner dven att fotgdngarplaneringen i kommunen idag mestadels kén-
netecknas av en slags atgdrdsplanering, diar medborgare hor av sig med 6nskemél om
atgirder eller felanmélningar, som kommunen da réttar till. Bade Planerare 1 och Plane-
rare 5 uttrycker emellertid vikten av att vdlja ut och kraftsamla kring nadgra omraden i
staden 1 taget fOr att undvika att fotgédngarplaneringen blir ett duttande”. Da det inte finns
pengar till att atgérda fler an ndgra platser per ar 1 befintlig miljo blir det sérskilt viktigt
att hitta en arbetsprocess for hur fotgdngaratgirder véljs ut s att de gors mest nytta. Tra-
fikkontoret har dock péborjat ett arbete 1 syfte att arbeta mer strategiskt med fotgdngar-
frigan — se 6.2.5 Mdjligheter. Bland annat héller Trafikkontoret nu pa att ta fram en tra-
fiknétsplan, som for forsta gdngen innehéller en kartldggning over stadens befintliga
gangnit. Enligt Planerare 2 och 5 ar det faktum att det inte har funnits en karta Gver gang-
ndtet forrdn nu — till skillnad fran exempelvis cykelnédtet — ett tecken pé att gdng inte har
prioriterats i staden i samma utstrdckning. I linje med detta antyder flera av planerarna att
fotgéngarplaneringen ar personbunden och inte lika inarbetad i organisationens arbetssétt.
Planerare 4 uttryckte exempelvis att gaende kan behandlas olika i olika detaljplaner be-
roende pa vilken handldggare man fér, och Planerare 5 noterar ocksa att hens arbete i
befintlig miljo till stor del dr personinriktat, dir det ar upp till planeraren sjélv att vilja ut
vilka atgirder hen ska prioritera under éret.

Vidare ndmner planerarna att det inte finns en rutin for att bryta ner trafikstrategins eller
kunskapsunderlaget Gangvénligt Goteborgs mélsittningar 1 den I6pande planeringen, at-
minstone inte systematiskt. Planerare 1 dr ocksa av uppfattningen att det dr valdigt latt att
argumentera for att ett projekt gér i1 linje med trafikstrategins ambitioner:
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Varje projekt som ska startas, de har ju liksom Trafikstrategins mal, och sa ska
de beskriva hur de lever upp till dem. Men det ar ju extremt- Alltsa, det ar ju
sa trubbigt. Det ar liksom, da kan man skriva att “Ja, vi bygger en gangbana i
det hér projektet och da antar vi att det kommer gora att fler kommer ga har.
KLAR". Allts3, det ar liksom pa den valdigt generella nivan liksom. Och det gar
ofta- ja. Jag tror inte att det finns manga projekt dar man skriver ut att det har
sahar "Nej, men den har prioriterar nog faktiskt inte fotgangare, sa det har
kan nog leda till att folk inte gar har". Jag vet inte om det ndgonsin har skrivits.

Mojligheten att skapa ett mer strukturerat arbetssétt och arbeta mer strategiskt med fot-
gingarfragan, forsvaras av att det inte finns ett fotgingarprogram med planerade dtgérder
att ga efter. Planerare 5 drar paralleller till stadens cykelprogram, som innehaller en plan
for vilka atgérder som ska goras och ungefar nir de ska byggas. Det gor att de som arbetar
med cykelplaneringen har ndgot att forhalla sig till, vilket ar viktigt for att belysa fragan
ndr intressekonflikter uppkommer i planeringsprocessen:

Aven pé Trafikkontoret internt har vi ju olika intressen, och vissa brinner ju
mer for vissa fragor och sa. Att kunna luta sig mot den och saga: “aa fast det
star ju i den har att vi ska bygga ut har”. Medans om man vill géra ndgon slags
[...] fotgangaratgard, som kanske skulle vara- innebéra att vi skulle behova ta
10 parkeringar sager vi pa en gata, [...] da har vi ju ingenting att luta oss mot.
Det star liksom inte nagonstans att "det har ska vi genomféra”, [...] och sa
kommer- blir det ju olika intressen. Sa jag tror mer att det ar den- det &r mer
den uppfattningen jag har, att [...] alla vet om att [cykelprogrammet] finns,
och att den ska goras, och politikerna ar liksom vadl medvetna om att det finns.
Men i och med att vi inte har nagot fotgangarprogram sa blir det ocksa att de
fragorna blir inte lika aktuella.

Planerare 7 beskriver dven att, medan det var mojligt att komma fram med daliga cykel-
16sningar for 10 &r sedan, finns idag en rutin dér ett forslag stoppas av nagon av cykel-
specialisterna om det inte ger en bra 16sning for cyklister, och dd méste arbetas om. For
géng dr det emellertid fortfarande mojligt att fa igenom forslag som inte skapar goda
villkor for fotgéingare. Flera planerare antyder dven att det finns en brist pa samverkan
mellan enheter och avdelningar inom Trafikkontoret. For Planerare 5, som arbetar med
atgérder 1 befintlig miljo, handlar det framforallt om bristande kommunikation till de som
arbetar med drift- och underhallsarbeten pa avdelningen Stadens anldggningar, och pla-
neraren efterlyser en 6kad langsiktighet:

[Dlet kommer ganska snabbt sahar: “Aa men nu ska vi beldagga pa den har
gatan, har ni ndnting som ni [...] har tankt att dtgarda pa gatan liksom, som-
dar ni ser att det ar nagon plats ni vill férandra?” Och sa kommer det: “gérna
skicka en ritning imorgon”. [...] Att vi liksom, kan jobba mycket langre fram.
Att vi har en framforhallning att: 2022, dd kommer vi gora belaggningsarbete
pa de har gatorna. Och sa hinner vi titta igenom dem och ser att, "na men har
har vi ju mojlighet att bredda gangbanan, vilket gor det battre for fotgangare”,
till exempel.
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Planeraren menar att man inom Trafikkontoret generellt har haft en dalig insyn 1 vad de
andra avdelningarna haller pa med, och pa vilket sidtt man kan dra nytta av varandras
arbete. Planerare 8 delar denna uppfattning och menar att Trafikkontorets planering i be-
fintlig miljo kénnetecknas av en stuprorsplanering, som forstirks av att det finns olika
potter for de olika trafikslagen. Det forekommer déarfor exempelvis att en cykellosning
fran investeringspotten for cykel forsdmrar villkoren for fotgéingare, och att det &r svart
och inte heller alltid finns tid i investeringsplaneringen att fa ett helhetsperspektiv, arbeta
tillsammans och skapa l6sningar som fungerar for samtliga transportslag. Planerare 8 me-
nar att planeringen istillet utgar ifrén att de tjanstemén som ansvarar for kollektivtrafik,
cykel, respektive gang, bevakar sina egna fragor.

Planerare 7 anser dven att det finns en brist pa samverkan vad géller fotgingarfragor i
detaljplaneprocessen, som hen delvis attribuerar till GEM-modellen. Planeraren menar
att den gemensamma planprocessen skapar en otydlig ansvarsfordelning for de delar av
fotgéngarfragan som handlar om stadsliv och stadsmiljo, da de hamnar pa gransen mellan
Stadsbyggnadskontorets och Trafikkontorets respektive huvudansvar. Trots att Stads-
byggnadskontoret rent formellt har ansvar for hela detaljplaneprocessen, har det i prakti-
ken tolkats av bada parter som att Trafikkontoret ansvarar fér rummet mellan husen:

[M]man vet inte riktigt vem som ska ta det fulla ansvaret for det. For det ar ju
en stadsbyggnadsfraga, sa pa det sattet ar det absolut SBK som har huvudan-
svaret, och skulle egentligen inte kunna skylla pa TK. [...] Medan man pa TK da
tycker att “aa men vi maste se till att framkomligheten ar god, kollektivtrafiken
ska funka och nu cykel i stort och sadar va, och biltrafiken maste ha p-platser
och utrymmen och sa.

Planerare 7 anser dven att detaljplanen delvis motiverar ett sddant beteende, da dess
grundsyfte ar att definiera grinserna mellan allméin och privat mark:

Och det betyder att har man bara gjort det och om man visat vilken yta som
ska vara for trafikbehoven eller gatan mellan husen, da ar man egentligen klar
frdn SBK:s sida, s& kan man se det. Och da- sarskilt d& med den har GEM-
processen dar man kan hanvisa till att sdga att "aa men det ar Trafikkontorets
fragor, och de har sagt att det blir sahar”, da ar vi néjda med det liksom.

Enligt Planerare 7 gor sdledes GEM-modellen att de frdgor som berdr stadsliv hamnar
lite mellan stolarna i den nuvarande organisationsstrukturen och inte hanteras pa rétt satt
1 planeringsprocessen. Det medfor att fotgéngarfragan tenderar att prioriteras ner i de si-
tuationer dir bra forhallanden for gdng och stadsliv krdver att man gor avkall pa nagot
annat behov. I linje med detta diskuterar planerarna en generell svarighet att hantera mal-
konflikter mellan olika funktioner och trafikslag i planeringen. Planerare 7 och 8 disku-
terar dven problematiken med att, medan det finns riktlinjer och tekniska direktiv for hur
man ska planera och utforma stadsmiljoer for de andra transportslagen — i form av exem-
pelvis tekniska vdgutformningsstandarder, regionala handlingsplaner for kollektiv-
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trafiken, och ett cykelprogram med uttalade satsningar — saknas motsvarande riktlinjer
for fotgdngarplaneringen. Planerare 7 noterar exempelvis att Trafikkontoret inte har utar-
betat direktiv for hur stadens centrala gator rent fysiskt kan utformas i syfte att frimja
fotgéngare och stadsliv, som visar vad det innebir att planera for gdende i praktiken. Pla-
neraren hinvisar till det arbete som Trafikkontoret utférde under 2019 i detta syfte, men
att det dokumentet inte gick igenom pé Trafikkontoret. Planerare 7 och 8 dr dven av upp-
fattningen att det ar svart att hivda stadsmiljofragor och fotgéingarfragor mot trafikplane-
rare som sitter med trafikanalyser, men ocksa att det &dr svart att nd fram med de argumen-
ten till de som sedan ska rita eller bygga gatan.

Flera planerare anser dven att detaljplaneringen ibland kidnnetecknas av frimarkesplane-
ring. Oftast inkluderas inte gatan som gér runt detaljplanen i planen, for att blir en extra
kostnad for exploatoren och skapar problem med finansieringen, vilket forstarker svarig-
heten att hantera fragor mellan husen i1 detaljplaneprocessen. Planerare 3 uttrycker exem-
pelvis att det finns ett problem med att detaljplanen har en sd stark stdllning i Plan- och
bygglagen, di de #r s tydligt avgriinsade till sin yta. Aven Planerare 2 diskuterar att
detaljplanerna ibland inte hdnger ihop pa ett bra sitt, vilket ibland kan skapa underliga
génglosningar och gora det svért att skapa sammanhédngande och gena gangstrak. Plane-
rare 4 namner emellertid mdjligheten att hantera fotgéingarfragor i ett s.k. program — som
ir ett steg mellan FOP och en detaljplaner och omfattar ett omrade med flera detaljplaner
— och som ér ett bra stod for att pavisa fotgdngarkopplingar. Daremot &r det sdllan som
de gors, och i manga fall kan de ha hunnit bli inaktuella nér det vil dr dags att ta fram en
detaljplan. Utdver vissa brister med detaljplanen som planeringsverktyg, finns det sa vitt
planerarna vet inte ndgra legala barridrer som hindrar staden frin att planera for och pri-
oritera fotgéingare i stadsmiljon.

Vidare anser flera planerare att det finns ett glapp mellan forvaltningar som skapar en
splittrad planering, och som exempelvis gor att markanvéndningsplaneringen och lokali-
seringen av olika funktioner i staden inte alltid hdnger ihop pa ett bra sitt med génginfra-
strukturen. Bade Planerare 2 och Planerare 8 diskuterar exempelvis lokaliseringen av sko-
lor, som inte alltid beaktar hur omradet ser ut i §vrigt och hur skolbarnen ska kunna ta sig
dit sjdlva genom géng- och cykelnitet. Planerare 4, 6 och 7 diskuterar dven att det finns
ett glapp mellan olika planeringsskeden, bland annat mellan planeringen och bygg- och
forvaltningsskedet. I detaljplaneprocessen forsvaras mojligheten till aterkoppling dels ge-
nom att det ofta har gatt mellan 2-7 ar fran detaljplan till fardig byggnation, och dels av
en relativt hog personalomséttning. Det gor att det kan vara svart att utvirdera om det
blev som det var tinkt i detaljplanen och om de planerade fotgéingarlosningarna fungerade
ur underhallssynpunkt. Bristen pd mojligheten att folja upp och utvérdera atgarder for-
svarar dven mojligheten for Trafikkontoret att vara en ldrande organisation. Planerare 7
och 8 noterar exempelvis att, &ven om forvaltningen har underlag frin tidigare utred-
ningar och projekt, dr de inte dr alltid som de bygger vidare pa den kunskapen. De nimner
exempelvis en Space syntax-analys av potentiella géngstrak som genomfordes under
2015 vars arbete Trafikkontoret inte har byggt vidare pa i det fortsatta arbetet.
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6.2.4. Kulturella barriarer

Vad giller den omgivande samhéllsopinionen, anser flera planerare att permanenta om-
fordelningar fran biltrafik till formén for géngtrafik delvis forsvaras av att de negativa
rosterna tenderar att horas mycket mer 4n de positiva. Planerare 1 anser att bilinnehavarna
ar de som hors mest nir en omfordelning av gaturummen diskuteras:

Och da ar bilinnehavarna en hogljuddare rost i att man blir beklamd for att de
tar bort [parkering], 8n vad fotgangarna &r, sdhar “jo men vi vill ha en géng-
bana”. Alltsa det finns ju inte den typen av motsvarande rost liksom, heller.

Likasd menar planeraren att det framforallt 4r de negativa verksamheterna som hors nér
en borttagning av parkeringsplatser diskuteras i stadskédrnan, och enligt Planerare 3 dr det
svért att som tjansteman vara modig och st emot allménhetens klagomal i sddana situat-
ioner nir man inte kinner att man har politikernas fulla stod. Detta diskuteras dven av
Planerare 1, som anser att det saknas ett mod — bade inom politiken och forvaltningen —
att vaga gora drastiska fordndringar pad grund av en ridsla for att det kommer uppsta kla-
gomal, kobildning eller till och med totalt trafikkaos. I linje med detta nimner Planerare
7 att det fanns ett stort initialt motstdnd fran politiker, handlare och allminhet mot att
infora gangfartsomrdden innanfor vallgraven pa 2000-talet av riddsla for att innerstaden
skulle d6 ut, men att det i efterhand har setts som ett lyckat projekt.

I linje med Planerare 1 ovan antyder Planerare 6 att fotgéingarfragan inte vicker lika
mycket engagemang som for andra transportslag, da hen inte upplever att det kommer in
samma méngd synpunkter fran allminheten vad géller felande lénkar eller en avsaknad
av kopplingar i gdngnidtet som det gor fran exempelvis cyklister. Planeraren forklarar
detta med att cyklister vill kunna ta sig fram snabbt och enkelt och att cyklisert blir lite
irriterade om det saknas nagon link i cykelnétet, medan man som gaende inte har samma
tankegangar utan tar sig fram dnda. I enlighet med detta kopplar flera av planerarna ten-
densen att tulla pa fotgdngarnas yta i planeringen till en generell uppfattning om att “’fot-
géngare alltid kommer fram”, bade hos allménhet, politiker och tjinstemén. Planerare 7
relaterar detta till en uppfattning att gng inte kriaver en aktiv planering:

[Flolk gement ténker nog inte heller pa att man behover planera gangtrafik,
va. Utan man tror verkligen att [...] folk gar val lite dar de har lust liksom. Men
det gor de ju inte alls. De gar dar vi planerar att de ska g3, valdigt tydligt sa.

Enligt Planerare 5 har detta synsétt bidragit till att gdng inte har prioriterats 1 planeringen,
och enligt Planerare 3 gor det att gdende ibland gloms bort som ett dkta trafikslag och
som ett realistiskt alternativ for pendlingsresor till och frin jobbet. Som Planerare 6 ut-
tryckte under foregdende avsnitt medfor d&ven den upplevda flexibiliteten hos giende att
de inte alltid ses som ett flode och darfor tenderar att gldémmas bort 1 planeringsprocessen.

Att det skulle finnas ett utbrett motstand 1 samhéllet mot att omfordela yta fran biltrafik
till fotgdngare dr emellertid ldngt ifrdn hela sanningen. Exempelvis har samverkans-
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gruppen Innerstaden Goteborg, efter onskemal fran foretag, lagt forslag till politiken om
att testa gora savdl Kungsgatan hela vigen ner till Esperantoplatsen, som Kyrkogatan
mellan Ostra Hamngatan och Fredsgatan, till sommargégator. Vidare nimner Planerare 1
att varken fastigheter eller verksamheter, sdsom Saluhallen, vill ha kvar parkeringen pé
Kungstorget. De verksamma ser istillet ett virde i att gora nagot annat med den platsen
som gOr att omrddet blir mer attraktivt och drar till sig manniskor och stadsliv. D4 ér det
istéllet Trafikkontoret som agerar bromskloss, menar Planerare 1, for att politikerna inte
vagar ta bort parkeringsplatserna utan att ersdtta dem nagon annanstans. Planerare 1 an-
tyder samtidigt att det forekommer en slags organisationskultur som gor att tjinstemén-
nen inte heller utmanar politiken:

Och vi &r inte heller sa pa pa Trafikkontoret av olika anledningar heller, alltsa...
att ta [utvecklingen av fler gangfartsomraden] vidare. Jag vet faktiskt inte vad
det beror pa, alltsa det klart att det paverkas av vad politiken vill, men det ar
inte sa heller att vi har en plan eller provar politiken i att sahar, "nu har vi ett
forslag pa de har fyra gangfartsomradena, vad tycker ni om det?”

Aven Planerare 7 spelar ner politikernas betydelse for den relativt 13ga status som ging
tillskrivs 1 planeringen, di hen anser att det dven &r upp till tjinsteménnen att se till att
politikerna tar rétt beslut. Planerare 5 ger ocksa uttryck for viss sjélvkritik genom att sédga
att planerarens enhet och hen sjélv inte har varit sd aktiva i att pavisa ett behov, lyfta det
till politiken och komma med forslag pa atgirder som behover goras péd fotgdngaromréa-
det. Planeraren menar att det kan vara en del av forklaringen till att fotgéingarplaneringen
inte har tilldelats lika mycket resurser som cykelplaneringen, som har ett program med
beslutade atgirder att utgd ifran.

Flera planerare antydde @ven ovan att ménniskor inte identifierar sig som fotgédngare pa
samma satt som de identifierar sig som bilist eller cyklist, just for att rorelser till fots tas
for givet och upplevs sé sjdlvklart for de allra flesta ménniskor. Medan det finns flera
padrivande lobbygrupper for cykel — ddribland Cykelfrdmjandet Goteborg som ar tydligt
ndrvarande i kommunpolitiken — finns det sé vitt planerarna vet inte nagra lobbygrupper
for fotgéingare. Det tyder pa att fotgéingarfragan inte ér lika politiserad: ingen samhélls-
aktor driver fragan aktivt och dirfor skapas inte ett starkt politiskt momentum for den.

Detta kan relateras till vad som tycks vara en generell avsaknad av ”sense of urgency” for
den kommunala fotgéngarplaneringen. Planerare 1 ndmner dels att den forra trafikdirek-
toren under det rodgrona styret sdg fotgdngarfragan som en véldigt viktig fraga, och han
var dven en padrivande faktor under processen med att ta fram ett fotgdngarprogram —
som 1 slutdndan blev ett kunskapsunderlag till f6ljd av en rad hindelser, inklusive ett
politiskt maktskifte. Planerare 1 beskriver framtagandet av fotgdngarprogrammet som att
luften gick ur processen: dels fanns inte resurser for att ta fram programmet (se avsnitt
6.2.1), och dels sipprade inte intresset for frdgan ner frdn den dévarande ledningen till
den Ovriga organisationen. Planeraren menar att ’den sista droppen” var nér fotgidngar-
programmet inte ldngre fick bli ett styrande dokument.
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Planerare 1:s uppfattning dr att kommunen har forlitat sig pa enstaka personer som driver
fotgdngarplaneringen framat — som 1 litteraturen kan f6rstds som policyentreprenorer eller
eldsjdlar — och nir dessa nyckelpersoner forsvinner svalnar ocksé intresset for fragan.
Planeraren anser att det inte fanns, och fortfarande inte finns, nigot stort intresse for fot-
gingarfrdgan ens bland de anstillda pd Trafikkontoret att driva frdgan. Planerare 7 delar
denna bild, och menar att avsaknaden av ett tydligt ledarskap for fragorna i organisationen
leder till att ett stort ansvar for att 16sa dessa fragor ldggs pa respektive handlaggare.

6.2.5. Mgjligheter

Aven om det, som framkom i avsnitten 6.2.1-6.2.4, finns flera problem och barriirer re-
laterade till Goteborgs Stads planering for och prioritering av fotgéingare, pekar plane-
rarna dven pa flera mojligheter och tecken pa forbéttring. Flera av planerarna anser att
Trafikkontoret har borjat arbeta mer aktivt med fotgéngarfragan dn tidigare som ett resul-
tat av arbetet med att ta fram kunskapsunderlaget Gangvinligt Goteborg. Kunskapsun-
derlaget ses dirmed som ett viktigt forsta steg for att 6ka och sprida kunskapen om fragan
1 kommunorganisationen.

Som ndmndes under 6.2.3 Organisatoriska & legala barridrer finns ocksa en vilja pa
Trafikkontoret att arbeta mer strategiskt med fotgédngarplaneringen. I detta syfte beskriver
Planerare 1 och 2 att Trafikkontoret bland annat pdbdrjade ett arbete med stadsdelarna
innan de upphorde vid arsskiftet 20/21 for att gora bristanalyser 1 gangnédtet och pa sa sétt
fdnga upp de behov som finns 1 olika delar av staden. Eftersom det dven finns olika be-
ndgenhet att anmaéla i olika delar av staden, dr detta en del i att kommunen sjélv “ager”
frigan kring vad som dr problemen pa fotgdngaromréadet. Arbetet med stadsdelarna ar
tankt att mynna ut i ett arbetssétt for hur man prioriterar och gor atgérder pa olika platser,
som sdrskilt efterfrdgas av Planerare 5. Ett annat led 1 detta dr ocksd Trafikkontorets pa-
gaende arbete med att ta fram en trafikndtsplan, som ger en 6verblick over stadens trafik-
system och innehaller en karta dver stadens befintliga gdngnit med olika hierarkier for
géngnitet. Gangnatet redovisas pd samma sitt som néten for bil, cykel och kollektivtrafik,
och funktionsklasser tilldelas varje strak for att ge underlag for nir ndgot trafikslag ska
prioriteras upp framfor ett annat (Planerare 1, Planerare 5, Planerare 2). Planerare 5 tror
att planen kan komma att anvédndas for att peka ut viktiga gdngstrak och som stod for att
gora omfordelningar mellan trafikslagen.

Planerare 1 konstaterar att det saledes sker en 1dngsam forflyttning mot en mer strategisk
planering, dven om den framforallt sker 1 det 10pande arbetet snarare &n inom ramen for
en uttalad politisk satsning. Enligt planeraren dr arbetet med bristanalyserna och trafik-
nétsplanen tdnkt att utgéra grunden for nagon slags gangplan. Planerare 1 och 2 trycker
pa att det gors sma forbattringsatgirder for fotgdngare hela tiden, &ven om de hade 6nskat
att det skedde i en hogre takt. Utdver olika drift- och underhéllsdtgirder, ndmner plane-
rarna bland annat att ett padgaende arbete pa Trafik-kontoret med att forbattra konflikt-
punkter mellan gang- och cykeltrafiken och att ta fram olika utformningsldsningar for att
forbattra samspelet mellan trafikantgrupperna — vilket dven foranleder dndringar i teknisk
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handbok (Planerare 2, Planerare 6) Det pagér ocksa ett trafiksdkerhetsarbete pa kontoret
dar dven fotgingarfrdgan ar inkluderad, exempelvis genom mindre dtgérder sdsom fart-
gupp eller upphojda dvergangsstillen (Planerare 2, Planerare 5). Vidare arbetar Trafik-
kontoret med att ta fram en stadsmiljoplan for stadskdrnan som fokuserar pa fotgdngares
koppling till stadsliv, med syftet att generera idéer for hur stadsmiljéerna inom vallgraven
kan utformas for att bli mer attraktiva for gdende (Planerare 1, Planerare 2). Det ska fun-
gera som ett visionsdokument och en idébank snarare dn som ett styr- eller maldokument.

Planerare 5 ser det ocksd som positivt att fotgéngare har en egen pott i trafikndmndens
investeringsplaner som numera ir skild fran stadsmiljoatgérder. Planeraren menar att det
dels synliggor att gang erkdnns som ett transportslag i investeringsplaneringen, samt att
man sdg att det fanns olika behov mellan rorelse- och vistelsefunktioner — &ven om atgér-
der i potten for stadsmiljo i manga fall ocksa gynnar fotgdngare. Samtidigt skapar det ofta
oklarheter i planeringen kring huruvida ett projekt ar en fotgdngarfraga eller en stadsmil-
jofraga och vilken pott det ska finansieras genom, och som Planerare 8 nimnde under
6.2.3 bidrar det ibland till en stuprorsplanering. En annan styrka som lyfts av Planerare 2
ar Trafikkontorets interna organisering, som innehaller avdelningar med som beror fot-
gangarfragor, social hdllbarhet, mobilitet, trafikplanering, stadsmiljo och parkering under
samma tak. Det skapar enligt planeraren en mojlighet att samarbeta béattre inom kontoret
och att lattare kunna gora inspel mellan enheter och avdelningar i olika planer och projekt.
Vidare ndmns mojligheten att ldttare kunna méta och folja upp gangtrafiken framdver i
takt med att battre teknik utvecklas, exempelvis genom wifi-métningar och appar i mo-
biltelefonerna. Enligt Planerare 2 och 3 kommer detta gora att fotgdngare syns mer i sta-
tistiken, och pa sikt kommer det dven innebéra att sdvil metoden som maélen for fardme-
delsfordelningen behdver géras om.

Slutligen ndmner flera av planerarna mojligheten att anvinda sig av tillfdlliga 16sningar
och experiment for att bana vag for mer permanenta och/eller radikala atgérder. Planerare
5 ndmner exempelvis att coronapandemin skapade en sddan mojlighet, da Trafikkontoret
infor sommaren 2020 fick i uppdrag att med kort varsel implementera olika coronaatgar-
der som bland annat innebar att gora om fler gator &n vad som ursprungligen var planerat
till sommargagator. Exempelvis togs gatuparkering i ansprak pa delar av Kungsgatan i
detta syfte, men enligt Planerare 5 fick de inte in s& mycket klagomal frdn boende. Vidare
ndmner Planerare 2 att Linnégatan gjordes om till en tillféllig cykelfartsgata under som-
maren, dir fotgidngare fick hela trottoarytan nér cykelbanan pa bada sidor flyttade ut i
bilkorfiltet. Planeraren anser att kommunen borde anvinda sig av sdidana metoder oftare
for att se vad som hiander — och samtidigt testa politiken — for att bygga acceptans for att
1 ett senare skede eventuellt kunna goéra dtgarden permanent.

6.2.6. Sammanfattande analys

Resultaten fran intervjuerna pekar pd att fotgdngare inte prioriteras i samma utstrackning
1 den 16pande planeringsverksamheten som 1 de kommunala strategierna, och att det finns
flera policybarridrer som bidrar till att den skriftliga prioriteringsordningen &r svar att

70



upprétthilla i faktiska planeringssituationer. Alla typer av barridrer i det teoretiska ram-
verket har uppmatts, men utifran planerarnas perspektiv har lagstiftningen ingen tydlig
begrinsande inverkan pa mdjligheten att bedriva en aktiv fotgéngarplanering i kommu-
nen. Nedan gors en sammanfattande analys av de barridrer som har identifierats, och hur
de relaterar till varandra.

Inom politiken saknas ett intresse for att satsa pa fotgdngarfrdgan, som troligen delvis
bottnar 1 en okunskap om de sétt som bra géngvillkor kan gynna staden som helhet. Det
kan 1 sin tur kopplas till en kulturell barridr dir gng tas for givet och dven upplevs vara
ett “oplanerat” transportslag som inte behover lyftas av politiken. Resultatet blir att frigan
inte kommer upp till ytan pd samma sétt genom uttalade politiska satsningar och alloke-
rade resurser for sddana andamal, vilket i sin tur skapar en resursmissig barridr som satter
granser for vad fotgéngarplaneringen i kommunen kan astadkomma med befintliga me-
del. Samtidigt har tjansteménnen ett ansvar att belysa och lyfta relevansen av fragan till
det politiska styret, och att detta inte gors tyder pd att det dven finns ett ointresse for fragan
inom forvaltningen.

Fotgédngarplaneringen i staden bedrivs idag i1 forsta hand genom mindre forbattringsatgar-
der som inte paverkar de andra transportslagens ansprak pd gaturummen i ndgon storre
utstrickning. En verklig prioritering av fotgéingare 1 de befintliga stadsrummen fGrutsitter
emellertid dven att ytor omfordelas fran biltrafiken till formén for vistelse och rorelse till
fots. Sddana atgédrder mots dock av en motvillighet hos sévél det politiska styret som hos
medborgare och verksamheter, dir det i forsta hand ar nej-sdgarna som hors. Det kan i
sin tur forklaras med att det dr ldttare att motsétta sig en forandring av ndgot som finns,
an att forestilla sig fordelarna med nagot som inte finns — vilket utgdr en slags psykolo-
gisk utmaning mot att lamna status quo i riktning mot mer (och fler) fotgédngarvénliga
stadsmiljoer.

Vad som framstar som en minst lika stor utmaning &r det trafikplaneringsarv som tycks
leva kvar savél i den kommunala organisationsstrukturen som hos ménga av dess tjans-
temén, och som béade kan forstds som en organisatorisk och en kulturell barridr. Genom
GEM-modellen har Trafikkontoret fatt ett 6kat ansvar for fotgdngarfragan i detaljplane-
processen, inte bara i termer av gdng som ett transportslag utan ocksa i termer av fotgéng-
ares koppling till stadsliv. Mycket tyder emellertid pé att Trafikkontorets planeringspro-
cesser fortfarande kénnetecknas av den traditionella transportplaneringens fokus pé att
16sa trafikrelaterade problem genom att tillgodose yta for olika trafikfloden. Denna f16-
desinriktade planering bidrar till att fotgéngare osynliggors da de inte enkelt later sig kal-
kyleras med trafikanalytiska metoder — se &ven kommande kapitel.

Aven i kommunens 16pande planeringsverksamhet finns saledes tydliga kopplingar till
den instrumentella rationaliteten. I denna planeringskontext vittnar planerna ocksa om att
det dr svart att hdvda kvalitativa argument kopplade till gdng- och stadslivsfragor. Det
forutsétter &ven en normativ diskussion om vad det dr for stad som planeringen ska bidra
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till att bygga, som &r svér att uppmérksamma i en l9sningsstyrd planeringsprocess som i
forsta hand fokuserar pa genomforandet, eller ’hur’:et. Det blir ocksa en subjektiv be-
domning att fraga sig vilken upplevelse fotgdngaren far av en gangyta, som &r svarare att
viga mot tekniska utrymmeskrav for de andra transportslagen. Detta synliggor en kultu-
rell barridr och uppfattning om att “’fotgéngare alltid kommer fram”, men ocksé om att
fotgéingares behov ir tillgodosedda bara genom den blotta existensen av trottoarer och
overgangsstillen. Resultatet blir att fotgéingare inte sillan behandlas styvmoderligt i pla-
neringsprocessen och far det som blir Gver 1 termer av resurser, tid och fysiskt utrymme.

En relaterad utmaning dr den stuprorsplanering som verkar pragla kommunens planering,
och som tidvis medfor en bristande kommunikation mellan policyomriden, planerings-
skeden, enheter och avdelningar, men ockséd mellan forvaltningar. Det skapar en svarighet
att fa en helhetssyn inom ménga policyomraden — sékerligen inte bara inom fotgéngar-
planeringen. Goteborgs Stads organisation — dér ansvaret for stadsplaneringen ar uppde-
lad pa tre forvaltningar — medfor en traditionell separering mellan trafikplaneringen 4 ena
sidan och bebyggelsen & den andra, som mojligen har bidragit till fotgédngarfragans mar-
ginalisering genom att forstdrka den traditionella transportplaneringens narvaro i Trafik-
kontorets planeringsverksamhet. For fotgdngarplaneringen har GEM-modellen i prakti-
ken dven medfort en oklar ansvarsfordelning mellan Trafikkontoret och Stadsbyggnads-
kontoret, ddr Trafikkontoret inte alltid upplever att de dr ansvariga for de delar av fot-
géngarfragan som beror stadsmiljo och stadsliv.

En ovilja att prioritera fotgingare genom att gora en annan férdelning mellan trafikslagen
1 gaturummet tycks séledes finnas inom bade politiken och forvaltningen. Det synliggdrs
bland annat i det faktum att det saknas ett fotgdngarprogram — och med den en nulégesa-
nalys och handlingsplan med planerade atgarder och projekt — men ocksaé i att det saknas
direktiv for hur mélen for fotgéingare och stadsliv paverkar den fysiska utformningen av
stadsrummen. Frinvaron av ett utformningsdirektiv som konkretiserar hur strategierna pa
hallbar mobilitet tar materiell form, bidrar troligen till svarigheten att argumentera for
fotgéngarvénliga stadsmiljoer 1 Trafikkontorets planprocesser. Istdllet dr det fortsétt-
ningsvis matten i teknisk handbok som géller och som konsulterna ritar utformningsfor-
slagen efter. Nar det inte finns ndgot dokument att ta stod 1, riskerar fotgdngarfragan att
drunkna bland tekniska argument och riktlinjer for de andra transportslagen niar mélkon-
flikter uppstar i planeringen. I nuldget sker inte heller en systematisk nedbrytning av tra-
fikstrategins mal 1 den 16pande verksamheten, vilket skulle kunna tdnkas vara en viktig
forutséttning for att se till att ambitionerna kring hallbar mobilitet genomsyrar det faktiska
planarbetet.

I linje med detta saknas ett standardiserat arbetssitt for hur fortgdngarfragan ska integre-
ras 1 verksamheten: i dagsldget &r det ett perspektiv som “ldggs till” i planeringen, snarare
an en integrerad del av trafikplaneringsprocessen. I kombination med en avsaknad av
tydliga riktlinjer frn politiken, medfor detta att fotgéingarplaneringen till stor del &r per-
sonbunden och beroende av ’policyentreprendrer’ och ’eldsjilar’ som driver frigan —
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vilket dven gor den kénslig for politiska maktskiften och organisatoriska fordndringar.
Detta kan dven delvis forstas som en resursmadssig barridr i form av en okunskap om
fotgéngarfragan, och kanske i synnerhet inom tekniskt inriktade planeringsprofessioner.
Kunskapen om stadens fotgéngare &r ocksa lag generellt i kommunorganisationen till
foljd av svarigheterna att rdkna pa och méta gangtrafiken, vilket ocksa innebér att det 1
nuldget inte gér att folja upp de strategiska malsattningarna pa omrédet.

Bittre tekniska mdjligheter att méta hur fotgéngare ror sig kommer forhoppningsvis leda
till att fotgéngare synliggors mer i statistiken framdver, och dven ge ging ett okat erkén-
nande som ett transportslag. Det finns dven tecken pé att fotgéngarplaneringen haller pa
att bli mer strategisk, bland annat genom inkluderingen av ett gangnit 1 det pagdende
arbetet med en trafiknétsplan — som dven skulle kunna bidra till att viktiga gangstrdk och
stadslivsfunktioner uppméarksammas och fir en 6kad tyngd i planeringsprocessen. Till-
falliga 16sningar lyfts ocksa som en mojlig vig framét for att accelerera fotgédngarplane-
ringen och pdskynda en process mot att gora fler omfordelningar av gaturummen.
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7.1. Diskussion & slutsats

I den hér uppsatsen har Goteborgs Stads prioritering av och planering for fotgdngare un-
dersokts. Genom studier av kommunala styr- och méldokument och intervjuer av plane-
rare har det framkommit att fotgéingarplaneringen inte gér i linje med de skriftliga mal-
sdttningarna pa omradet, och att prioriteringsordningen mellan trafikslagen férdndras nir
strategierna ska omsittas i den 16pande verksamheten.

De kommunala strategidokumenten har uppvisat flera brister, sdsom att de saknar kopp-
ling till genomforandet, beskriver ett ideal, innehaller malkonflikter och inte ger ndgon
tydlig vigledning nir konflikter uppstér i planeringsprocessen mellan olika transportslag
och behov. Samtidigt begriansar de inte, utan uttrycker snarare stod for, en mer genomga-
ende prioritering av fotgdngare vid planeringen och utformningen av stadsrummen — at-
minstone i centrala staden som har varit i fokus for denna uppsats. En planerare uttryckte
att strategierna ska anvéndas som en vision att luta sig mot snarare dn ett dokument som
ska prigla varje enskild planeringssituation. Det ligger naturligtvis ndgot i detta, men om
en strategi som berdr utvecklingen mot hallbara transportsystem inte dr avsedd att efter-
levas och integreras 1 planeringsverksamheten, dr frdgan om en stad som Goteborg na-
gonsin kommer kunna 1dmna den traditionella transportplaneringen i riktning mot en hall-
bar stadsutveckling.

Fran intervjuerna av planerare framtréder istillet en bild om att det i huvudsak 4r i den
praktiska planeringen som problemet ligger, och i foregédende avsnitt pavisades ett flertal
policybarridrer som bidrar till svarigheten att planera for och prioritera fotgéngare 1 G6-
teborg. Dessa policybarridrer — och kanske i1 synnerhet de politiska, organisatoriska och
kulturella barridrerna — bildar tillsammans en institutionell barridr mot att prioritera fot-
gingare i1 enlighet med de kommunala strategierna, dir de varderingar, Gvertygelser och
antaganden som finns hos allméinhet, politiker och tjinstemén péverkar de beslut som
fattas i savél den politiska sfiren som i den kommunala planeringsverksamheten. I likhet
med Lindelow et al (2016) identifierades en uppfattning om att gangtrafiken inte behover
planeras och att fotgéingare alltid tar sig fram, vilket bidrar till att frdgan osynliggors sévil
inom politiken som i de kommunala planeringsprocesserna. I kombination med en plane-
ringstradition som premierar teknisk och regelbaserad kunskap framfor vardebaserade
argument, bidrar detta till att fotgédngares behov och ansprék pd yta i stadsrummet inte
tillgodoses 1 samma utstrackning som for de andra transportslagen. Det medfor att den
l6pande planeringen inte sdllan gar tvartemot stadens skriftliga ambitioner: istéllet for att
prioritera de gadende hogst prioriteras de lagst.

Savil de kommunala styr- och maldokumenten som den I6pande planeringsverksamheten
har uppvisat tydliga kopplingar till konceptet instrumentell rationalitet och Pattons (2007)
studie av de konkurrerande rationaliteterna hos fotgidngare respektive biltrafik. Trafik-
kontorets planeringsprocesser synliggdr dualismen flode-plats, som genom att utga ifrdn
att fi olika floden att ga ihop bidrar till att marginalisera fotgéngare i planeringsprocessen.
Medan hoga hastigheter i gaturummet Okar biltrafikens framkomlighet, medfor légre
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hastigheter att fotgdngare och stadsliv gynnas genom att stadens funktion som en viv av
platser tilldelas en 6kad betydelse. Har star kvantifierbara mal i trafikstrategin om motor-
trafikens framkomlighet (E3) mot kvalitativt formulerade mal for gang och stadsliv, och
dér géngtrafikens andel av fairdmedelsfordelningen inte gér att méta eller f6lja upp med
dagens teknik. Det styrker Lindelow et als (2016) slutsats om att gang fortfarande exklu-
deras fran ménga aspekter av den instrumentella rationaliteten.

Som framkom 1 foregdende kapitel bedrivs fotgidngarplaneringen idag frimst genom
mindre projekt och forbattringsatgérder, skild frdn de andra transportslagen. I linje med
Pattons (2007) insikter om att det inte gar att optimera gator for bilar och fotgdngare
samtidigt, havdar jag emellertid att fotgéngarplaneringen inte enbart kan bedrivas som en
isolerad verksamhet: da en prioritering forutsétter att ndgot annat prioriteras ner, innebér
en verklig prioritering av fotgéingare att ytor i stadsrummet behdver omfordelas till for-
man for vistelse och rorelse till fots. Om planeringen ska leva upp till kommunens strate-
gier pa omradet behdver detta utrymme i forsta hand tas fran biltrafiken, som édven &r det
transportslag som de befintliga stadsmiljoerna tenderar att vara utformade efter.

Diskrepansen mellan strategier och planeringspraktik kan ocksa forstis som ett oversétt-
ningsproblem, dér det ytterst inte spelar ndgon roll hur vélformulerade strategier staden
har sa lange de inte implementeras och efterlevs i den 16pande planeringen. Jag vill pasta
att denna diskrepans 1 huvudsak uppstar pa grund av att det finns ett glapp mellan skrift-
liga ambitioner och mél & den ena sidan, och fysisk utformning & den andra. Medan det
finns tydliga tekniska direktiv och handlingsplaner for de andra transportslagen, saknas
motsvariga planeringsstdd och direktiv for fotgdngarplaneringen. Som ndmndes i forega-
ende kapitel bidrar detta till att forstdrka okunskapen om fotgéngarfragan och om vad en
fotgdngarvanlig planering innebér for den fysiska utformningen av stadsmiljoer. Franva-
ron av ett sddant direktiv skulle kunna tolkas som ett symptom pa den identifierade vilje-
bristen hos bade politik och forvaltning att géra en annan férdelning av yta mellan trans-
portslagen i gaturummen i den centrala staden.

Pé detta tema tycks strategierna pa fotgéingare och hallbar mobilitet &nnu inte ha paverkat
utformningen av stadsrummen, dér det 1 bland annat trafikstrategin gar att ldsa att laga
hastigheter ska vara inriktningen for majoriteten av stadens gator. Idag géller 50 km/h
som bashastighet i Goteborg. En snabb jadmforelse i Nationell Vigdatabas (NVDB), visar
att bashastigheten 1 Malmo éar 40 km/h, medan den i Stockholm &r 30 km/h. Utéver de
stora trafiklederna dr endast vissa genomfartsgator undantagna fran normen i Stockholm,
som da har en hastighet pa 50 km/h. For Malmé finns inga sddana undantag for hogre
hastigheter: dir bestar undantagen istéllet av att komplettera bashastigheten med 30-grians
eller gdngfartsreglering pa vissa gator. D4 lagre hastigheter innebér att korbredderna kan
minskas, indikerar detta att det finns utrymme for att géra en annan férdelning mellan
transportslagen pa Goteborgs gator, som delvis kan anvidndas for att skapa extra ytor for
vistelse och rorelse till fots — eller atminstone gora att minimimattet pa en 2 meter bred
gidngbana 1 teknisk handbok inte underskrids. Givetvis méiste omdaningar av
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stadsrummen ske stegvis och inom ramen for kommunens tillgéngliga resurser, men det
indikerar samtidigt aterigen att det finns en motvillighet att fatta de beslut som behdvs for
att implementera de skriftliga ambitionerna pa omrédet.

Utdver omfordelningar 1 befintlig miljo anser jag att fotgidngarplaneringen dven behover
integreras och bli en naturlig del av trafikplaneringsprocessen, istillet for att bedrivas lite
pa sidan av som den gor i Goteborg idag. Insikten fran Patton (2007) att det inte gar att
optimera gaturummet for biltrafik och fotgidngare samtidigt, medfor att svérigheten att
kvantifiera fotgéngare blir ett reellt problem. Fokuset pd att 1dgga upp fléden reproduceras
1 trafikanalytiska metoder sdsom VISSIM och Level of Service (LOS) som é&r svéra att
applicera pa gangtrafiken, och som innebér att fotgéngarfragan gang pa gang exkluderas
frdn den instrumentella rationaliteten. Det medfor att, nir beslutsforfattare exempelvis
overviger en omdaning av en gata till formén for fotgéingare, &r kostnaderna - i form av
trafikstockningar matt i tidsfordréjningar per bilist — vdldokumenterade genom kvantita-
tiva analyser, medan de potentiella férdelarna oftast inte gér att méta och bara kan ut-
tryckas genom att hdnvisa till kvalitativa viarden. Det bidrar till att fotgingare osynliggors
1 planeringsprocessen, och stodjer saledes ett bevarande av status quo.

Man kan tycka att stadslivsfragor och fotgingarfrdgor borde viga sé pass tungt sd att de
kan trumfa de tekniska argumenten, men si ar inte fallet idag. Dagens planeringsverklig-
het 1 stider dr ocksd mycket mer komplex dn ndr den traditionella transportplaneringen
utvecklades, genom att den i stor utstrackning sker i redan tét bebyggd milj6 och priglas
av betydligt fler malséttningar kopplade till attraktivitet, hélsa, tillgdnglighet, jamlikhet
och hallbarhet. D4 planerarna i denna studie vittnar om att planeringen har svart att han-
tera malkonflikter, vicks frigan huruvida den traditionella transportplaneringens metoder
ar anpassade for att ta hdnsyn till alla dessa ’nya” behov. Samtidigt har den instrumentella
rationaliteten ménga fordelar, d4 den syftar till att skapa ett gediget planeringsunderlag
genom att mita effekterna av olika beslutsalternativ. Ett grundliggande problem ar emel-
lertid att biltrafikens negativa externaliteter séllan &r inkluderade 1 liknande berdkningar,
vilket kan forstds som en form av instrumentell irrationalitet. Exempelvis utgér trafikpro-
gnoser i manga fall enbart utifran samhéllsekonomiska vinster och inte de samhéllseko-
nomiska kostnader som biltrafiken orsakar — sdsom trafikolyckor, forlust av biologisk
mangfald, hilsosjukdomar, dodsfall och en negativ klimat- och miljopaverkan. Det ger
en skev bild av verkligheten som snarare pavisar att vad som behdvs dr mer instrumentell
rationalitet. Det illustrerar dven Pattons (2007) podng om att den instrumentella rational-
itetens vdrden, metoder och materiella former inte &dr objektiva utan virdeladdade genom
att de premierar kvantifierbara aspekter framfor kvalitativa och svrmétbara aspekter.

En mgjlig vdg framat dr sdledes en utveckling av den instrumentella rationaliteten sé att
den ocksa méter sddana negativa externaliteter — vilket naturligtvis dr littare sagt dn gjort.
For att anpassa fotgéngarplaneringen till rddande planeringsomstidndigheter dir besluts-
fattandet foregds av cost benefit-analyser och liknande kalkyleringar, anser jag att man
behover hitta sétt att inkludera fotgdngarfrigan i den instrumentella rationalitetens
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metoder sé att den tilldelas ett méatbart virde som kan véigas mot flodesanalyser, parke-
ringstal och andra direktiv for biltrafiken. Detta d& vil avvdgda beslut i komplexa plane-
ringssituationer méaste stodjas av planeringsunderlag, och det forutsétter idag en métbar-
het. Det pagdende arbetet med en trafikndtsplan utgor kanske en sddan mdjlighet genom
att varje gata tilldelas en funktionsklass utifran hur viktig gatan ar utifran ett gang- cykel,
bil- och kollektivtrafikperspektiv. P4 sa sitt far fotgdngarvinligheten ett virde som kan
jimforas med de funktioner som gatan har for de dvriga trafikslagen. Aven om mattet inte
ar kvantifierbart, mojliggdr det mer informerade planeringsbeslut genom att kvalitativa
aspekter kopplade till stadslivs- och fotgéngarfragor ges en 6kad tyngd.

Space syntax-analyser av potentiella gangstrdk dr ocksa ett forsok att operationalisera
fotgéngarfragan till ett matbart virde, som Goteborgs Stad skulle kunna anvinda mycket
mer som underlag i sina planprocesser. Forbattrade tekniska verktyg for att rdkna gang-
trafiken, samt mita och modellera hur fotgidngare ror sig, kan ocksa bidra till att synlig-
gora fotgdngare i planeringsprocessen och att gdng fir en okad status som ett trans-
portslag. Det innebir ocksa en mojlighet att lattare kunna f6lja upp utvecklingen pd géng-
omradet och utvérdera effekten av tidigare satsningar. I kombination en gangplan och ett
utformningsdirektiv for att oversitta stadens strategier till fysiska planeringssituationer,
kommer det forhoppningsvis gora att fotgdngares grundliggande betydelse for att binda
thop staden, frimja stadslivet, och bidra till hallbara transportsystem, virderas mer, och
dven materialiseras fysiskt i utformningen av Goteborgs centrala stadsmiljoer.

Utdver detta behover dven planeringen anpassas till fotgdngarfrigan i ndgon mén. Sta-
dens separerade stads- och trafikplanering, som manifesteras i den organisatoriska upp-
delningen mellan ett trafikkontor, ett stadsbyggnadskontor och ett fastighetskontor, har
troligen medfort att fotgéngarfrdgan missgynnas i hogre grad dn de andra transportslagen
som drivs av en mer flodesbaserad rationalitet. Genom att fotgéngarfragan i stor utstrack-
ning faller under Trafikkontorets ansvarsomrade har den stoppats in i en trafikplanerings-
process som den inte dr helt anpassad till. Det &r mojligt att det finns ett tydligare plats-
baserat” arbetssitt pd Stadsbyggnadskontoret eller Park- och naturkontoret som dérfor
lagger en storre vikt vid kvalitativa aspekter kopplade till gdng- och stadslivsfragor, men
samtidigt behover alla transportslag hanteras i samma planeringsprocess — gangfrdgan
kan inte tillhora ett separat kontor. Stadens nya organisering i ett planerande och ett ge-
nomforande kontor utgdr — om dn med en risk for nya samordningsproblem — kanske en
vag framat genom att bade trafik- och stadsplaneringen sker under samma tak, vilket gor
att de policyomraden som idag hamnar mellan forvaltningar blir ldttare att hantera. En
integrerad trafik- och bebyggelseplanering dr dven en forutsittning for att kunna bedriva
en hallbar mobilitetsplanering dér savil resbehovet som reseavstanden minskar.

Vidare kan det konstateras att biltrafiken méste minska i Goteborg for att sdvil trafikstra-
tegin som stadens dvergripande inriktning om en levande, tdt och nira stad ska kunna nas.
Att minska framkomligheten med bil och ta bort biltrafikens barridreffekter 1 stadsrum-
met, dr ocksd en fortsittning for att stadsmiljon ska bli mer attraktiv att vistas i som
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giende och for att gangtrafikens andel av firdmedelsfordelningen ska kunna 6ka. I nulé-
get verkar staden inte ta de radikala beslut som behdvs for att fa ner antalet resor med bil.
Denna studie har emellertid i forsta hand studerat den motsatta sidan av myntet — fot-
géngarplaneringen — och dér gor staden i dagslaget inte heller tillrdckligt for att prioritera
fotgéngare 1 stadsmiljon, &ven om det finns vissa tecken pa béttring. Slutsatsen ar saledes
att Goteborgs Stad inte gor en gdngbar prioritering mellan fotgéngare och biltrafik, givet
de mal om héllbar mobilitet — bade i termer av prioriteringsordning och malen for fard-
medelsfordelning — som staden har.

For att overbrygga de policybarridrer som har identifierats i denna fallstudie och ta ett
storre grepp kring fotgingarfrdgan, kravs bland annat: ett politiskt mod; tydliga riktlinjer
for hur fotgidngarfrdgan ska integreras i planeringen, en utbredd kunskap om fotgédngare
genom fler matningar, utvédrderingar och ldrande av tidigare projekt, samt en planering
dar fotgdngarfragan inkluderas tidigt och som en integrerad del av planeringsprocessen.
Aven om det inte har varit fokus for denna uppsats behdver dven gangfrigans koppling
till kollektivtrafiken synliggoras och lyftas fram for att skapa tillgénglighet pa sévil korta
som langa strickor med héllbara transportmedel. Som ndmnt 1 uppsatsen arbetar Gote-
borg redan med att utveckla kollektivtrafiken pé flera fronter — bland annat genom ett
stombussnit inom ramen for Malbild Koll 2035 — och utdver att se dver gdngkopplingarna
ar det har viktigt att balansera de malkonflikter som kan uppstd mellan fotgdngare och
kollektivtrafikens krav pa framkomlighet sé att inte nya barridrer uppstir. Detsamma gil-
ler for det pagaende arbetet med att bygga ut cykelnitet. Slutligen behovs en vilja att viga
testa och experimentera med olika 16sningar. Har skulle exempelvis Goteborg kunna ta
inspiration frdn Oslo, dér tillfdlliga &tgirder har materialiserats i permanenta omfordel-
ningar av yta frén biltrafik till gdng och stadsliv i manga centrala gaturum. Fotgéngare
utgor trots allt grunden for stadens liv, och genom att prioritera fotgéngare i stadsrummet
blir staden en plats for manniskor — inte for passerande trafik.

7.2. Forslag pa vidare forskning

Som ndmnes 1 studiens avgransning har denna fallstudie enbart studerat Goteborgs Stad
som aktor (i praktiken Trafikkontoret), och enbart fotgéngarplaneringen utifran planerar-
nas perspektiv. For att sitta in denna studies resultat i sitt sammanhang ér ett forslag pa
vidare studier att, i1 likhet med Curtis & Low (2012), studera hela diskursen kring trans-
portsystemet i Goteborg och hur olika aktorer involverade i transportplaneringen — dvs.
aven politiker och externa aktdrer — formar diskursen genom nirvaron av olika storylines.
Haér skulle det exempelvis vara intressant att stilla sig fragan vilken roll fordonsindustrin
och Goteborgs historia som nagot av en bilbyggarstad har for planeringen av transport-
systemet 1 Goteborg.

Vidare kan denna studie inte uttala sig om de potentiella malkonflikter som féorekommer
mellan 6verordnade mal for stadsutvecklingen, sasom mellan regional utveckling,
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ekonomisk tillvixt och kommunens mal kring hallbara transporter. Ett annat forslag pd
vidare studier dr darmed att studera hela Goteborgs stadsutvecklingsstrategi 1 linje med
exempelvis Vogel (2016) och Neass et al (2011), for att pa sé sitt kunna nérma sig ett svar
pa frdgan huruvida den nuvarande stadsutvecklingen gér i linje med kommunens hallbar-
hetsambitioner och den mycket nddvandiga omstéllningen till hallbara transportsystem 1
stdder. Mot bakgrund av dessa studiers slutsatser finns det emellertid anledning att tro att
Goteborg préglas av en tillvaxtorienterad diskurs som i praktiken bromsar utvecklingen
mot hallbara transportsystem, och som dven behdver forstas utifrdn en regional och nat-
ionell (och internationell) kontext. Bland annat kan det konstateras att det Vastsvenska
paketet, som forvisso innehéller stora satsningar pa kollektivtrafiken, ocksd medfor en
utbyggnad av véginfrastrukturen genom tillkommande korfélt och trafikplatser och den
nyOppnade Marieholmstunneln. Det innebér att det inte nddvindigtvis racker med att
Overbrygga policybarridrer inom transportplaneringen for att stider ska kunna utvecklas
1 en héllbar riktning, utan ocksa en genomgripande systemfordandring vad avser var tids
konsumtions-, produktions-, och mobilitetsmdnster.

80






8.1. Referenslista

8.1.1. Material

Budget 2021: Goteborgs Stad, antagen av Kommunfullmaktige 2020

Gangvdnligt Goteborg, maldokument publicerat 2019

Goteborgs Stads miljé- och klimatprogram 2021-2030, slutgiltig version, invintar anta-
gande 1 Kommunfullméktige under varen 2021

Investeringsplaner: fran dokumenten Budget/Verksamhetsplan mellan aren 2017-2021

Klimatstrategiskt program for Géteborg, antaget av Kommunfullméaktige 2014

Parkeringspolicy for Goteborgs Stad, antagen av Kommunfullméktige 2009

Trafikstrategi for en ndra storstad, antagen av Trafikndimnden 2014

Oversiktsplan for Goteborg, antagen av Kommunfullmiktige 2009

Oversiktsplan for Géteborg, samradshandling dec 2018

Oversiktsplan for Géteborg: Fordjupad for Centrala Goteborg, samradshandling dec
2018

8.1.2. Litteratur

Alfonzo, M. A. (2005). To Walk or Not to Walk? The Hierarchy of Walking Needs. En-
vironment and Behavior, 37(6), s. 808—836. DOI: 10.1177/0013916504274016

Babb, C. & Curtis, C. (2015). Institutional practices and planning for walking: A focus
on built environment audits. Planning Theory & Practice, 16(4), s. 517-534.

DOI: 10.1080/14649357.2015.1084361

Banister, D. (2005). Public policy and sustainable transport. I Banister, D. (2005), Un-
sustainable Transport: City transport in the new century, s. 58—79. London & New
York: Routledge.

Banister, D. (2008). The sustainable mobility paradigm. Transport Policy, 15, s. 73-80.
DOI: 10.1016/j.tranpol.2007.10.005

Barter (2013). “’Cars are parked 95% of the time’. Let's check!”. Himtad 2021-03-10.
https://www.reinventingparking.org/2013/02/cars-are-parked-95-of-time-lets-
check.html

Beatley, T. (2012). Green Cities of Europe. Washington: Island Press. DOI:
10.5822/978-1-61091-175-7

Berg, J. (2013). Parkering for hallbar stadsutveckling. Sveriges Kommuner och Reg-
ioner.

Berglund, U. — Eriksson, M. — Ullberg, M. (2011). Hdér gdar man! Rapport 2011:3. Upp-
sala: Institutionen for stad och land, SLU Ultuna.

Blix, J. (2018). Att sdkra goda forutsdttningar for gang och cykling som del av vardags-
livet. Vaxjo. http://www.sou.gov.se/wp-content/uplo-
ads/2018/04/F%C3%B6ruts%C3% A4ttningar-{%C3%B6r-g%C3%A5ng-och-cyk-
ling.pdf

Boverket (2013). Planera for rorelse! — en viigledning om byggd miljé som stimulerar
till fysisk aktivitet i vardagen.

Buehler, R. & Pucher, J. (2009). Sustainable Transport that Works: Lessons from Ger-
many. World Transport Policy & Practice, 15(1). https://ralphbu.files.word-
press.com/2011/09/freiburg_ wtpp.pdf

82



Cairns, S. — Atkins, S. — Goodwin, P. (2002) Disappearing traffic? The story so far.
Municipal Engineer. 151(1), s. 13-22. DOI: 10.1680/muen.2002.151.1.13

Curtis, C. & Low, N. (2012). Institutional Barriers for Sustainable Transport. Alders-
hot: Ashgate.

Cwejman, A. (2015). ’Goteborgarna fortjanar sin historia”. Goteborgs-Posten. Himtad
2021-03-17. https://www.gp.se/ledare/g%C3%B6teborgarna-
%C3%B6rt)%C3%A4nar-sin-historia-1.118188

Ekstrom, A. (2021). ”Politikerna dverens om ny stadsplanering”. Goteborgs-Posten.
Héamtad 2021-03-17. https://www.gp.se/nyheter/g%C3%B6teborg/politikerna-
%C3%B6verens-om-ny-stadsplanering-1.41077094

Eriksson, U. (2013). Neighbourhood environment and physical acitivity. Doktorsav-
handling. Lund: Medicinska fakulteten, Lunds universitet.

Esaiasson, P. — Giljam, M. — Oscarsson, H. — Wéngnerud, L. (2017). Metodpraktikan:
Konsten att studera samhdlle, individ och marknad. Stockholm: Norstedts juridik.

Europeiska Revisionsritten (2020). Hallbar rorlighet i EU:s stider: inga storre forbdtt-
ringar dr mojliga utan medlemsstaternas engagemang. Sérskild rapport 2020:6.
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20 06/SR_Sustainable Ur-
ban Mobility SV.pdf

Forsyth, A. (2015). What is a walkable place? The walkability debate in urban design.
Urban Design International, 20(4), s. 274-292. DOI: 10.1057/udi.2015.22

Forward, S. & Gustafsson, N. (2012). Fotgdngarna i fokus — en kunskapséversikt. VTIL.
https://docplayer.se/4762049-Fotgangarna-i-fokus-en-kunskapsoversikt.html

Gaftron, P (2003). The implementation of walking and cycling policies in British local
authorities. Transport Policy, 10, s. 235-244. DOI: 10.1016/S0967-
070X(03)00024-6.

Galletta, A. (2013). Mastering the semi-structured interview and beyond: from research
design to analysis and publication. New York University Press.

Gehl, J. (2010). Cities for people. Washington: Island Press.

Goodwin, P. — Hass-Klau, C. — & Cairns, S. (1998). Evidence on the effects of road ca-
pacity reduction on traffic levels. Traffic engineering and control, 39, s. 348-354.

Goteborg & Co (u.d). ”Goteborgs historia och arv”’. Hamtad 2021-03-16.
https://www.goteborg.com/goteborgs-historia-och-arv/

Géteborgs Stad (2009). Oversiktsplan for Géteborg: Del 1 — Utgdngspunkter och stra-
tegier. Stadsbyggnadskontoret.

Goteborgs Stad (2012). Aterrapportering av uppdrag angdende Bilfria dagar i Gote-
borg. Handling 2012 nr 189, Kommunfullmaktige.

Goteborgs Stad (2013). Trafikstrategi for Géteborg — underlagsrapport: Historisk till-
bakablick. Rapport nr: 1:2:2013, Trafikkontoret.

Goteborgs Stad (2017). Lédgesrapport om utvdrdering test uppldtelse i parkeringsyta.
Dnr 1366/17, Trafikkontoret.

Goteborgs Stad (2019). Yrkande (M), (S), (L), (V) Permanent gagata pa Tredje Ldng-
gatan (TN 2018-02-08 §48). Dnr 1655/18, Trafikkontoret.

Goteborgs Stad (2020 a). Kommunfullméktige, sammantradesdatum 2020-08-20: Proto-
koll (nr 7).

Goteborgs Stad (2020 b). Yttrande 6ver motion av Stina Svensson (FI) och Teysir Subhi
(F1) om bilfria séndagar. Handling 2020 nr 201, Kommunfullmaktige.

83



Goteborgs Stad (2021). ”Alvstaden — Stadsutveckling Goteborg”. Hiamtad 2021-03-17.
https://stadsutveckling.goteborg.se/alvstaden/

Goteborgs Stad (u.a. a). "Kort kommunfakta - Géteborgs Stad”. Hamtad 2021-03-16.
https://goteborg.se/wps/portal/start/kommun-o-politik/kommunfakta/kort-kommun-
fakta

Goteborgs Stad (u.a. b). Om Géteborgs historia”. Himtad 2021-03-16. https://gote-
borg.se/wps/portal/start/kommun-o-politik/kommunfakta/historia/om-historia

Goteborgs Stad (u.a. ¢). "Luftkvaliteten 1 Goteborg”. Himtad 2021-03-17. https://gote-
borg.se/wps/portal/start/miljo/miljolaget-i-goteborg/luft/luftkvaliteten-i-gote-
borg?uri=gbglnk%3Agbg.page.56aa8c7d-2d8a-437d-b889-e9190a0efd00

Goteborgs Stad (u.a. d). ’Sé styrs Goteborg - Goteborgs Stad”. Himtad 2021-03-16.
https://goteborg.se/wps/portal/start/kommun-o-politik/kommunens-organisation/sa-
styrs-goteborg?uri=gbglnk%3Agbg.page.8cb77777-6d2e-4017-8adc-
a2a4866482e5

Goteborgs Stad (u.a. e). ’Kommunens organisation”. Himtad 2021-03-16. https://gote-
borg.se/wps/portal/start/kommun-o-politik/kommunens-organisation/kommunens-
organisation-ny

Goteborgs Stad (u.a. f) ”Ga och vistas 1 Goteborg”. Himtad 2021-03-17. https://gote-
borg.se/wps/portal/start/gator-vagar-och-torg/ga-i-gote-
borg?uri=gbglnk%3A201812083425392

Goteborgs Stad (u.d. g). "Trafikndmndens uppdrag”. Himtad 2021-03-17. https://gote-
borg.se/wps/portal/start/kommun-o-politik/kommunens-organisation/forvalt-
ningar/forvaltningar/tratikkontoret/politik/namndens-upp-
drag?uri=gbglnk%3A201632020234438.20163714023883

Goteborgs Stad (u.a. h). ”Organisation och ledning pa trafikkontoret”. Himtad 2021-03-
12. https://goteborg.se/wps/portal/start/kommun-o-politik/kommunens-organisat-
ion/forvaltningar/forvaltningar/trafikkontoret/organisation-och-ledning

GR (2017). ”K2020”. Goteborgsregionen. Himtad 2021-03-17. https://goteborgsreg-
ionen.se/GR/toppmenyn/detta-jobbar-gr-med/miljo-och-samhallsbyggnad/pro-
jekt/k2020.html

Granés Bardal, K. — Gjertsen, A. — Brynildsen Reinar, M. (2020). Sustainable mobility:
Policy design and implementation in three Norwegian cities. Transportation Re-
search Part D: Transport and Environment, 82, s. 1-15.

DOI: 10.1016/5.trd.2020.102330.

Hajer, M. (1995). The Politics of Environmental Discourse: Ecological Modernization
and The Policy Process. Oxford: Clarendon.

Harrison, D. (2014). ”Den svenska rivningshysterin”. Svenska Dagbladet. Himtad
2021-03-17. http://blog.svd.se/historia/2014/08/24/den-svenska-rivningshysterin/

Hassklau, C. (1993). A review of the evidence from Germany and the UK. Transport
Policy, 1(1), s. 21-31. DOI: 10.1016/0967-070X(93)90004-7.

Howes, M. — Wortley, L. — Potts, R. — Dedekorkut-Howes, A. — Serrao-Neumann, S. —
Davidson, J. — Smith, T. — Nunn, P. (2017). Environmental Sustainability: A Case
of Policy Implementation Failure? Sustainability, 9(165), s. 1-17.

DOI: 10.3390/su9020165

Hrelja, R. — Hjerpe, M. — Storbjork, S. (2015). Creating Transformative Force? The

Role of Spatial Planning in Climate Change Transitions Towards Sustainable

84



Transportation. Journal of Environmental Policy & Planning, 17(5), s. 617—635.
DOI: 10.1080/1523908X.2014.1003535

Hrelja, R. (2018). Mal och atgdrder for minskad biltrafik i svenska kommuner. K2
OUTREACH 2018:3, Lund.

Hull, A. (2008). Policy integration: What will it take to achieve more sustainable
transport solutions in cities? Transport Policy, 15(2), s. 94-103.

DOI: 10.1016/j.tranpol.2007.10.004

Hysing, E. (2009) Greening Transport—Explaining Urban Transport Policy Change.
Journal of Environmental Policy & Planning, 11(3), s. 243-261.

DOI: 10.1080/15239080903056417

Isaksson, K. — Antonsson, H. — Eriksson, L. (2017). Layering and parallel policy mak-
ing — Complementary concepts for understanding implementation challenges re-
lated to sustainable mobility. Transport Policy, 53, s. 50-57. DOI: 10.1016/j.tran-
pol.2016.08.014.

Johansson & Linderholm (2013). Trafiksdikra staden: Handbok for ett malinriktat kom-
munalt trafiksdkerhetsarbete. Sveriges Kommuner och Regioner.

Karlgren, J. (2020). PM: Utvirdering av trafikstrategin — med avseende pd effektmdl 1
och 2. Goteborgs Stad, Trafikkontoret.

Kérrholm, M. (2012). The Pedestrian Precinct — Territorial Stabilisation. I: Karrholm,
M. (2012), Retailising space: Architecture, retail and the territorialisation of pub-
lic space, s. 37-65. Ashgate Studies in Architecture Series, Ashgate.

Koglin, T. — Vogel, N. — Perander, S. — Larsson, A. — Marcheschi, E. (2019). Implemen-
tering av bilfria distrikt: En dokumentstudie frén ett internationellt, nationellt, reg-
ionalt och lokalt perspektiv. K2 WORKING PAPERS 2019:8, K2.

Kvale, S. & Brinkmann, S. (2009). Den kvalitativa forskningsintervjun. Lund: Student-
litteratur.

Legeby, A. — Berghauser Pont, M. — Marcus, L. (2015). Dela/d] Stad: Stadsbyggande
och segregation. 2. Metoder: sociala stadsbyggnadsanalyser. TRITA-ARK Forsk-
ningspublikationer 2015:3. Stockholm: Kungliga Tekniska Hogskolan.

Leyden, K. M. (2003). Social capital and the built environment: the importance of walk-
able neighborhoods. Am J Public Health, 93(9): p. 1546-51.

Lindelow (2009). Strategier for ett okat gdende och cyklande — en litteraturstudie om
olika faktorers betydelse. Bulletin 249 / 3000, Lund: Tekniska hogskolan i Lund,
Institutionen for teknik och samhélle. https://www.lu.se/lup/publication/e2537f61-
ee49-429f-b41b-76248bedc67e

Lindeléw, D. — Koglin, T. — Svensson, A. (2016). Pedestrian planning and the chal-
lenges of instrumental rationality in transport planning: emerging strategies in three
Swedish municipalities. Planning Theory and Practise, 17(3), s. 405-420.

Lonnroth, V. (2019). ”Goteborg — en av vérldens mest bilvinliga stider”. Goteborgs-
Posten. Hamtad 2021-03-16. https://www.gp.se/nyheter/g%C3%B6te-
borg/g%C3%B6teborg-en-av-v%C3%A4rldens-mest-bilv%C3%A4nliga-
st%C3%A4der-1.20399603

Lundin, P. (2008). Bilsamhdllet: ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens
Sverige. Stockholm: Stockholmia Forlag.

Mackett, R. L. — Thoreau, R. (2015). Transport, social exclusion and health. Journal of
Transport & Health, 2(4), s. 610-617. DOI: 10.1016/5.jth.2015.07.006

85



Manderscheid, K. (2016). Quantifying mobilities? Reflections on a neglected method in
mobilities research. Applied Mobilities, 1(1), s. 43-55.

DOI: 10.1080/23800127.2016.1147752

May, T. & Crass, M. (2007). Sustainability in Transport: Implications for Policy Mak-
ers. Transportation Research Record, 2017(1), s. 1-9. DOI:10.3141/2017-01

Melia, S. (2016). The EVIDENCE project: Measure no.4 — Access restrictions. World
Transport Policy and Practice, 22(1/2), s. 39-46 https://uwe-repository.work-
tribe.com/output/912462/the-evidence-project-measure-no4-access-restrictions

MSB (2009). Samhdillets kostnader for vigtrafikolyckor: Resultat. MSB 0047-09, Myn-
digheten for samhillsskydd och beredskap. https://www.msb.se/sv/publikat-
ioner/samhallets-kostnader-for-vagtrafikolyckor--resultat/

Nass, P. — Strand, A. — Nass, T. — Nicolaisen, M. S. (2011). On their road to sustaina-
bility? The challenge of sustainable mobility in urban planning and development in
two Scandinavian capital regions. Town Planning Review, 82(3), s. 285-316.
https://vbn.aau.dk/en/publications/on-their-road-to-sustainability-the-challenge-of-
sustainable-mobi

Nass, P. (2006). Urban structure matters: Residential location, car dependence and
travel behaviour. Routledge.

Naess, P. (2012). Urban form and travel behavior: experience from a Nordic context.
Journal of Transport and Land Use, 5(2), s. 21-45. DOI: 10.5198/jtlu.v5i2.314

Naturvardsverket (2020). ”Utslapp av viaxthusgaser fran inrikes transporter”. Himtad
2021-03-10. https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-
O/Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/

Naturvérdsverket (2020). ”"Miljomalssystemet”. Himtad 2021-03-12. https://www.na-
turvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-miljomal/Miljomalssystemet/

Nieuwenhuijsen, M. — Bastiaanssen, J. — Sersli, S. — Waygood, E. O. D. — Khreis, H.
(2019). Implementing Car-Free Cities: Rationale, Requirements, Barriers and Fa-
cilitators. I: Nieuwenhuijsen, M. & Khreis, H. (Red.), Integrating Human Health
into Urban and Transport Planning, s. 199-219. Cham: Springer International
Publishing. DOI: 10.1007/978-3-319-74983-9 11

Nieuwenhuijsen, M. & Khreis, H. (2016). Car free cities: Pathway to healthy urban liv-
ing. Environment International, 94, s. 251-262.DOI: 10.1016/j.envint.2016.05.032

Nilsson, J. (2019). ’Tysk studie: Délig luft dodar 8 000 svenskar per ar”. Svenska Dag-
bladet. Himtad 2021-03-17. https://www.svd.se/luften-dodar-8000-svenskar-per-ar

Nilsson, L. (2014). Gangbar stad. Att skapa ndt for gdende. Sveriges Kommuner och
Regioner.

Nylander, O. (2018). ’Pa tidsresa genom Goteborgs bostdder”. Goteborgs-Posten. Ham-
tad 2021-03-16. https://www.gp.se/kultur/kultur/p%C3%AS5-tidsresa-genom-
2%C3%B6teborgs-bost%C3%A4der-1.5044122

Orru, H., & Orru, K. (2010). Walking and health. COST 358 — PON Final Report — the
future of walking, s. 135-141. Cheltenham: Walk21.

Oslo kommune (2019). Bilfritt byliv 2019: Hva er bilfritt byliv, hvorfor gjor vi det, og
hva gjor vi for deg som osloborger?

Oslo kommune (u.d). ”Bilfritt byliv — Slik bygger vi Oslo”. Hamtad 2021-03-16.
https://www.oslo.kommune.no/slik-bygger-vi-oslo/bilfritt-byliv/#gref

86



Owen, N. — Humpel, N. — Leslie, E. — Bauman, A. — Sallis, J. F. (2004). Understanding
environmental influences on walking: Review and research agenda. American
Journal of Preventive Medicine, 27(1), s. 67-76. DOI: 10.1016/j.ame-
pre.2004.03.006

Pucher, J. & Buehler, R. (2008). Making Cycling Irresistible: Lessons from The Nether-
lands, Denmark and Germany, Transport Reviews, 28(4), s. 495-528.

DOI: 10.1080/01441640701806612

Ramboll (2020). Vems ansvar dr luften? Rambolls luftkvalitetsrapport 2020.
https://mb.cision.com/Main/18001/3210308/1314827.pdf

Rietveld, P. & Stough, R. (2004). Barriers to sustainable transport: Institutions, regula-
tion and sustainability. London: Spon Press.

Raed, G. (2017). Slik blir bypakken for Oslo og Akershus”. Himtad 2021-03-17.
https://motor.no/bilavgifter-bompenger-nasjonal-transportplan/slik-blir-bypakken-
for-oslo-og-akershus/128095

Rydningen, U. — Hoynes, R. — Kolltveit, L. (2017). Heaynes, R. — Kolltveit, L. (2017).
Oslo 2019: A car-free city centre. WIT Transactions on Ecology and The Environ-
ment: Sustainable Development and Planning 1X, 226, s. 3—16.

DOI: 10.2495/SDP170011

Saelens, B. — Sallis, J. — Black, J. — Chen, D. (2003). Neighborhood-Based Differences
in Physical Activity: An Environment Scale Evaluation. American journal of pub-
lic health, 93, s. 1552-8. DOI: 10.2105/AJPH.93.9.1552.

Schiller, P. L. — Bruun, E. C. — Kenworthy, J. R. (2010). An introduction to sustainable
transportation: Policy, planning and implementation. London: Earthscan.

Sheller, M. & Urry, J. (2000). The City and the Car. International Journal of Urban and
Regional Research, 24(4), s. 737-757. DOI: 10.1111/1468-2427.00276

Southworth, M. (2005). Designing the Walkable City. Journal of Urban Planning and
Development, 131, s. 246-257. DOI: 10.1061/(ASCE)0733-9488(2005)131:4(246).

Stad Gent (u.d). ”The Circulation Plan”. Hamtad 2021-03-17. https://stad.gent/en/mobi-
lity-ghent/circulation-plan

Stahle, A. (2016). Alla behdver nérhet: Sa blir framtidens stidder. Arsta: Dokument
Press.

Stangl, P (2008). Evaluating the pedestrian realm: instrumental rationality, communica-
tive rationality and phenomenology. Transportation, 35, s. 759-775.

DOI: 10.1007/s11116-008-9175-7

Statens vegvesen (u.a.). ’Oslopakke 3”. Hamtad 2021-03-12. https://www.vegve-
sen.no/vegprosjekter/oslopakke3

Stockholms stad (2020). ”’Sa arbetar staden med trafikfragor”. Hamtad 2021-03-12.
https://start.stockholm/om-stockholms-stad/sa-arbetar-staden/trafik/

Stockholms stad (2021). ”Arets sommarplatser 2021”. Himtad 2021-03-12. https://tra-
fik.stockholm/gator-torg/levande-stockholm/sommarplatser/

Stockholms stad (u.a.). ”Gangtrafik”. Himtad 2021-03-12. http://miljobarome-
tern.stockholm.se/trafik/gangtrafik/info2/

Teknisk handbok 2017:2. ”3FB Planprocessen | 2017:2 | Teknisk Handbok Arkiv”.
Hamtad 2021-03-17. https://tekniskhandbok.goteborg.se/Arkiv/2017-

2/ _site/_ 3f%C3%B6ruts%C3%A4ttningar  3farbetsprocesser  3fbplanproces-
sen.html

87



Teknisk handbok 2020:2 a. 21 Utredningar”. Himtad 2021-03-17. https://tekniskhand-
bok.goteborg.se/2-forutsattningar/2i-utredningar/

Teknisk handbok 2020:2 b. ”’1 Om TH — Teknisk Handbok”. Himtad 2021-03-31.
https://tekniskhandbok.goteborg.se/1-om-th/

Teknisk handbok 2020:2 c. 2 Forutséttningar — Teknisk Handbok™. Himtad 2021-03-
31. https://tekniskhandbok.goteborg.se/2-forutsattningar/

Teknisk handbok 2020:2 d. 3 Utformning — Teknisk Handbok”. Hdmtad 2021-03-31.
https://tekniskhandbok.goteborg.se/3-utformning/

Tekniska muséet (2020). ”Bilen”. Hdmtad 2021-03-13. https://www.tekniska-
museet.se/lar-dig-mer/100-innovationer/bilen/

Teorell, J. & Svensson, T. (2007). Att fraga och att svara: Samhdllsvetenskaplig metod.
Malmo: Liber.

The Guardian (2015). "How Groningen invented a cycling template for cities all over
the world”. Himtad 2021-03-12. https://www.theguardian.com/ci-
ties/2015/jul/29/how-groningen-invented-a-cycling-template-for-cities-all-over-
the-world

TOI (2016). Europeiske byer med bilfrie sentrum. TOI rapport 1476/2016, Trans-
portekonomisk institutt. https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=42371

Topp, H. & Pharoah, T. (1994). Car-free City Centers. Transportation, 21, s. 231-247.
DOI: 10.1007/BF01099212.

Trafikanalys (2020). Transportsektorns samhdllsekonomiska kostnader. Rapport
2020:4, Trafikanalys.

Trafikkontoret (2002). Gdrds- och gagator. Rapport nr 2:2002. Goéteborgs Stad.

Trafikndmnden (2021). Budget/Verksamhetsplan 202 1. Goteborgs Stad.

Trafikverket (2013). Vigledning for gangplanering: Sa skapas det gangvinliga sam-
hdllet. Trafikverket.

Trafikverket (2017). Gemensam inriktning for sdker gdangtrafik 1.0. Trafikverket.

Trafikverket (2021 a). Krav — VGU: Vigars och gators utformning. Publikation
2021:001, Trafikverket.

Trafikverket (2021 b). Krav — VGU: Begrepp och grundvdrden. Publikation 2021:002,
Trafikverket.

TRAST (2015). Trafik for en attraktiv stad: Handbok. Utgéva 3. Sveriges Kommuner
och Regioner, Trafikverket och Boverket.

Tsubohara, S. (2007). The effect and modification of the Traffic Circulation Plan (VCP)
— traffic planning in Groningen in the 1980s. Groningen: University of Groningen.

Urry, J. (2004). The ‘System’ of Automobility. Theory, Culture & Society, 21(4/5), s.
25-39 DOI: 10.1177/0263276404046059

Vistsvenska paketet (u.d.). "Paketet”. Haimtad 2021-03-17. https://www.vastsvenskapa-
ketet.se/paketet/

VGR (2017). ”Géteborg, Molndal, Partille stadstrafik”. Vistra Gotalandsregionen.
Héamtad 2021-03-17. https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/sa-styrs-kollektivtra-
fiken/trafikforsorjningsprogrammet/kollektivtrafikplaner-for-stadstrafiken/gote-
borg-molndal-partille-stadstrafik/

Vigar, G. (2000). Local 'Barriers' to Environmentally Sustainable Transport Planning.
Local Environment, 5(1), s. 19-32. DOI: 10.1080/135498300113246

88



Vogel, N. (2016). Municipalities’ ambitions and practices: At risk of hypocritical sus-
tainability transitions? Journal of Environmental Policy & Planning, 18(3), s. 361—
378. DOI: 10.1080/1523908X.2015.1099425

Wallberg et al (2010). GCM-handbok: Utformning, drift och underhdll med gang-, cy-
kel- och mopedtrafik i fokus. Sveriges Kommuner och Regioner och SKL Kom-
mentus.

Westelius, A. (2015). Kommunal VGU-guide: Végars och gators utformning 1 titort.
Sveriges Kommuner och Regioner.

Wright, L. (2005). Module 3e: Car-Free Development. Sustainable Transport: A
Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities. Deutsche Gesellschaft fiir
Technische Zusammenarbeit, Eschborn. http://www.carfree.com/pa-
pers/carfree_dev.pdf

Akerman, J. — Gudmundsson, H. — Serensen, C. H. — Isaksson, K. — Olsen, S. — Kessler,
F. —Macmillan, J. (2011). How to manage barriers to formation and implementa-
tion of policy packages in transport. [ OPTIC, Optimal policies for transport in
combination: 7" framework programme: Theme 7 transport. http://optic.toi.no/cat-
egoryl186.html

8.2. Bilagor
8.2.1. Bilaga A: Intervjuguide 1 — Generellt fokus

Presentation av studie.
Planeraren presenterar sig sjilv.
1. Hur upplever du att Géteborgs Stad prioriterar mellan gang och biltrafik?
2. Vilken 6vergripande strategi har Goteborgs Stad for att uppn en mer gdngvénlig stad?
3. Vad gor Goteborgs Stad for att prioritera stadens fotgingare rent konkret?
4. Upplever du att prioriteringen av fotgdngare i de kommunala styr- och maldokumenten
gér 1 linje med de satsningar som gors i praktiken?
- Om inte: Var ligger problemet — &r det praktiken som slédpar efter eller ar det stra-

tegierna som dr for otillrackliga/otydliga?

5. Vilka mojligheter och problem ser du nédr det kommer till att planera for och prioritera
stadens fotgdngare?

6. Faktorer:
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- Hur dr kommunen organiserad runt fotgéngarfragan? (En/flera forvaltningar, in-
tegrering 1 alla sektorsomradden ndr man jobbar med projekt osv.)

- Upplever du att kommunen har tillrdcklig kapacitet (dvs. finansiella resurser, per-
sonal och kunskap) for att prioritera stadens fotgdngare i enlighet med sina styr-
och maldokument, och att kommunen ocksé fordelar tillrackligt med resurser till
fotgéngarfragan?

- Upplever du att det finns ett tillrackligt starkt ledarskap (bade fran politiken och i
forvaltningen) och politisk vilja att prioritera stadens fotgéngare i enlighet med
kommunens styr- och maldokument?

- Finns det vissa personer eller aktdrer (antingen i eller utanfor kommunorganisat-
ionen) som dr speciellt viktiga i att driva pa, eller kanske forsvara, kommunens
arbete med att prioritera fotgéingare?

- Upplever du att den géllande lagstiftningen stddjer ett aktivt arbete med fot-
gingarfragor?

8.2.2. Bilaga B: Intervjuguide 2 — Specifika yrkesroller

Presentation av studie.
Planerare presenterar sig sjalv.
1. Hur kommer du i kontakt med fotgéngarfragor i ditt dagliga arbete?

2. Vilka mojligheter och problem ser du nér det kommer till att planera f6r och prioritera
stadens fotgédngare i planeringsarbetet/arbetet med xxx?

3. Hur upplever du att prioriteringen mellan gdng och andra trafikslag ser ut 1 planerings-
arbetet/arbetet med xxx?

4. Hur bryts strategierna och malen for fotgidngare och héllbar mobilitet ner 1 planerings-
arbetet/arbetet med xxx?

5. Upplever du att prioriteringen av fotgéngare i de kommunala styr- och maldokumenten
gér 1 linje med de satsningar som gors i praktiken?
- Om inte: Var ligger problemet — &r det praktiken som slédpar efter eller ar det stra-
tegierna som dr for otillrackliga/otydliga?

5. Upplever du att det tydliga rutiner och riktlinjer for hur fotgéingarperspektivet ska in-
tegreras i1 planeringsarbetet/arbetet med xxx?

6. Faktorer:
- Hur & kommunen organiserad runt fotgingarfrdgan? (En/flera férvaltningar, in-
tegrering 1 alla sektorsomraden nér man jobbar med projekt osv.)
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Upplever du att kommunen har tillrdcklig kapacitet (dvs. finansiella resurser, per-
sonal och kunskap) for att prioritera stadens fotgédngare i enlighet med sina styr-
och maldokument, och att kommunen ocksé fordelar tillrackligt med resurser till
fotgéngarfragan?

Upplever du att det finns ett tillrackligt starkt ledarskap (béde frén politiken och i
forvaltningen) och politisk vilja att prioritera stadens fotgéingare i enlighet med
kommunens styr- och maldokument?

Finns det vissa personer eller aktdrer (antingen i eller utanfor kommunorganisat-

ionen) som dr speciellt viktiga i att driva pa, eller kanske forsvara, kommunens
arbete med att prioritera fotgéingare?

Upplever du att den géllande lagstiftningen stodjer ett aktivt arbete med fot-
géngarfragor 1 xxx?

Finns ldmplig teknik for att integrera fotgdngarfragor i planeringsarbetet/arbetet
med xxx, eller saknar du nu ndgot tekniskt hjalpmedel av nagot slag?
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