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Abstract

This study aims to summarize some of the climate change related challenges for city centers
in Sweden by using the city Helsingborg as an example. The approach is wide and includes
three different dimensions: City planning, shopping in city centers and mobility. By doing so
the reader will see climate change related challenges from different perspectives which all
affect each other. Shopping and mobility is two of many more activities that occurs in city
centers. The reason why these two are highlighted is because they are both activities that has a
big impact for humans in cities and also for the fact that they need a lot of space. With climate
change there will be a lot of different challenges to handle, in this study focus is to highlight
warmer temperatures and heavy rainfalls. These challenges can be handled through different
solutions and in the study some potential solutions will be presented. The solutions that will
be highlighted have humans in focus and aims to make the place more resilient for climate
change and at the same time give the place qualities that humans tend to like. That brings
space back to the subject, to make room for climate adaptation some activities (such as
shopping and mobility) needs to give space for example green infrastructure.

The empirical material includes observations in Helsingborg’s city center and documents
from the organization Helsingborgs Stad. In the study it will be argued that Helsingborg’s city
center has room for improvement concerning climate adaptation regarding heat and water
from heavy rainfalls. There is a lack of green infrastructure which can bring several positive
functions such as cooling the temperature or delay water form heavy rainfalls. Bringing more
green infrastructure to the place will besides those functions also improve the place for
people, which in their turn is critical for shops profitability. This study shows that climate
adaption strategies can fill a multipurpose from social aspects (human’s wellbeing) to aspects
concerning engineering (water management). We know that climate change is going to
happen and planners now have to ask them self how city center’s will handle future
challenges. In the study it will be argued that collaboration between different actor is one key
factor for success and also that planners will have the future in mind and avoid short-term
solutions. For example doesn’t lack of car parking spaces in city centers need to be handled
with more parking spaces if the purpose is better access with cars, more likely the solution
will include long term strategies to get more people to avoid driving car to the city center.
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“A couple of decades ago, it was
perfectly normal to smoke cigarettes
inside,” Ms. Marcussen said. “Today,
very few would do that. I think it’s
the same with cars in the city center.
One day we will look back and ask
ourselves why we ever thought that
was a good idea.”

Wolfe, 2018.



1. Inledning

Jordens klimat har andrats radikalt flera ganger under dess existens och det har forekommit
saval kalla som varma perioder. Till skillnad fran tidigare sker klimatférandringar snabbt nu,
okningen av vaxthusgaser paverkas av manskliga aktiviteter sa som markanvandning eller
utsldpp av véxthusgaser (SMHI, 2019). Det ar direkt omgjligt att forutsaga alla framtida
konsekvenser av ett varmare klimat, ddremot &r det enkelt att forutsdga vissa kausala
handelseforlopp. Tva av dem &r 1) varmare klimat leder till att behovet av kylande miljoer
Okar (SMHI, 2011), 2) vi kan forvanta oss kortare men mer intensiva skyfall (Olsson &
Foster, 2013).

Eklund (2009) beskriver hur Sverige ar ett av de lander som delvis kommer gynnas av
klimatforandringar da vi kommer fa nagot varmare klimat och lantbrukare kan saledes odla pa
bordiga akermarker langre perioder under aret. Dessutom sa kan det nagot varmare klimatet
bidra till att det rent generellt blir ndgot mer trivsamt vadermassigt att vistas i Sverige storre
delar av aret (Eklund, 2009). Det finns dven nackdelar med varmare klimat och det handlar
om att platser med mycket hardgjorda ytor och/eller platser utan skugga kan bli obehagligt
varma. Utdver att de kan upplevas som obehagligt varma kan de bli direkt livsfarliga for olika
grupper i samhéllet vid langre varmebdljor (Olsson & Foster, 2013). Déarfor ar
klimatanpassning nagot som ar hogaktuellt for stadskarnor da de med nuvarande utformning i

hdg grad kan tankas paverkas negativt med klimatférandringar.

Stadskarnor har flera funktioner och manga olika intressenter vilket gor dessa platser till
laddade platser nar det kommer till forandringar. Svenska stader borjar nu méarka av vardet pa
markytor i centrala stadsdelar, bade rent ekonomiskt men aven ur perspektivet att kunna fa
plats. En av de aktiviteterna som tar mest hardgjord yta i ansprak ar bilism vilket lett till att
den tidigare dominerande bilorienterade stadsplaneringen problematiseras allt mer. Johansson
(2017) beskriver Det fria tilltradets tragedi i kontext bilism som att behovet av vagnat ar svart
att matta da antalet bilar kommer 6ka med nya bilvagar (Johansson, 2017). Det finns saledes
indikationer att det behdvs nya satt for angripandet av mobilitet i centrala stadsdelar. Mycket
troligt kommer antalet bilar behdver minska, vilket framforallt galler for stader som véxer
befolkningsmassigt. Bilen &r ett viktigt transportmedel som bland annat forstarker

kundunderlaget till centrumhandel och underlattar individers vardagsliv, darfor & &mnet
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komplext. Centrumhandel fyller manga goda funktioner for stader s som arbetstillfallen,
servicefunktioner, motesplatser och annat men samtidigt sa star stader infor reella utmaningar
i att anpassa sina stader till kommande utmaningar. Till denna studie har den skanska staden

Helsingborg studerats narmare for att satta klimatanpassningsatgarder i praktisk kontext.

1.1 Disposition

Uppsatsen har disponerats genom att den delats upp i fyra olika avsnitt, som alla hanger ihop,
for att komma till studiens femte avsnitt: Slutsatserna. Figur 1 illustrerar i korthet de olika
avsnitten och vilken funktion de har for uppsatsen. Det &r viktigt att podngtera att alla delarna
hanger ihop och tillsammans har betydelse for uppsatsens utfall. Ett exempel pa det &r hur en
del text fran avsnitt tre dterkommer senare i liknande form i avsnitt fyra. I avsnitt tre ar
funktionen att beskriva tidigare forskning medan samma material sedan i del fyra ligger till
grund for att analysera den empiri som anvénds. Det for att kunna besvara de fragestéllningar

som stéllts upp och slutligen kunna komma fram till slutsatser.

eRingar in amnet

g eStaller upp fragestaliningar

*Beskriver uppsatsens tillvagagangssatt
*Redogor metoder for empiriinsamling

»Ger ramverk for analysdelen

e e Kontextualiserar amnet for uppsatsen
bakgrundetod

«Empiri sétts i relation till teori och analyseras
Siiiae] e Resultatet breddas i en storre kontext

diskussion

«Sammanfattar vad som gjorts i uppsatsen och viktiga lardomar

Figur 1. Kortfattad beskrivning av de olika delarna i uppsatsen och vilken funktion de har.



1.2 Syfte

Syftet med denna uppsats 4r att ringa in utmaningar, gallande hantering av vatten fran kraftiga
skyfall samt varmare temperaturer, som vantar platser med mycket hardgjorda ytor. Fokus for
studien ar stadsmiljoer och hur klimatanpassningsatgarder kan goras med lag paverkan pa

nuvarande aktiviteter.

1.3 Fragestillningar

Fragestallningarna for denna uppsats ska vara till hjalp for att besvara studiens syfte genom

att dela upp amnet i olika fragor.

e Vilka dr nagra av de risker som finns forenade med varmare klimat och kraftigare
skyfall kopplade till individers vistelser i stadskarnor?

e Hur kan staders mobilitetsutmaningar moétas utan att upplevas som stérre uppoffringar
for individer?

e P& vilka satt kan klimatanpassningsatgarder i stadskarnor utformas sa att de ger

forutsattningar for positiva synergieffekter till platsen?

1.4 Avgrinsning

| denna uppsats berdrs framst aspekter som harrors till fysiska ytor av olika slag, utmaningar i
form av luftkvalité berdrs mycket kortfattat. Lasaren bor kanna till att det inom bilindustrin
sker teknikutveckling som gor att nuvarande fossilbaserade forbranningsmotorer inom kort
kan forsvinna allt mer till forman for motorer som drivs med elkraft eller olika former av gas
som drivmedel. Det gor att samma antal bilar kan sldppa ut mindre mangder
vaxthusgaser/utslappspartiklar om utvecklingen gar i den riktningen, men samma antal bilar

kommer ta lika stor yta i ansprak och grundproblemet kvarstar.

Klimatforandringar ar komplext och sa &r aven anpassningsstrategier, i denna studie namns
nagra utmaningar och losningar for att anpassa platser. Uppsatsens ansats ar att
tvarvetenskapligt belysa framtidsutmaningar for att vacka brett intresse i &mnet. Det gor att
den som vill fordjupa sig i nagon av de utmaningar eller I6sningar som anges i uppsatsen

antagligen kommer behdva soka sig vidare till mer nischade studier an denna.



1.5 Forskningsetik

Pripp (2011) belyser vikten av att anvanda lampliga etiska forhallningssatt i vetenskapliga
sammanhang. Det kan innebéra att en forfattares material ska vara transparent och mangsidigt
i bemérkelsen att flera perspektiv lyfts istallet for bara det som uppskattas av forfattaren sjélv.
Framforallt kan det handla om att forhalla sig rimligt till andra studier eller egna resultat
istallet for att dvervardera nagon/nagra resultat (Pripp, 2011). Ett etiskt férsvarbart forfarande
ar en forutsattning for att vara trovéardig och att en studies resultat ska kunna vinna verklig
legitimitet. Alla har egna personliga preferenser och dessa behéver forfattare till
vetenskapliga studier fa utlopp for i forum som insiandare, samtal med vénner eller andra
liknande situationer. En vetenskaplig studie ar ingen plats for sadant utan dar ar syftet att
sprida kunskap, inte asikter. Nilsson (2017) lyfter problem som kan uppsta gallande
intressekonflikter och belyser vikten av att tydligt kommunicera eventuella intressenter som
kan paverka studien. Att en studie har potentiella intressekonflikter maste i sig inte innebéra
storre utmaningar gallande kunskapsspridning eller att nagot ar vetenskapligt inkorrekt utfort,
men resultatet kan absolut fargas av intressenter (Nilsson, 2017). Jag som forfattare till denna
studie har inga intressenter som ar involverade i uppsatsen, daremot har jag en del andra
etiska aspekter att ta hansyn till. 1) Jag bor i Helsingborg och &r valdigt bekant med staden
vilket kan paverka mitt forhallningssatt. 2) Jag dger ingen bil och kan darfor inte riktigt sétta
mig in i dess bekvamligheter. Dock en sanning med modifikation da jag vuxit upp med fri
tillgang till bil samt &gt en bil nar jag bodde i centrala Helsingborg for fem ar sedan. 3) Jag &r

intresserad av politik och medlem i ett politiskt parti.

For att neutralisera de tre ovan namnda pa forhand identifierade problem relaterade till etiska
aspekter har jag 1) valt att utga fran Stortorget/Kullagatan som den platsen i stadskarnan av
storst varde. Det for att platsen dels har relativt god billtillganglighet med saval korvag och
parkeringsplatser av olika slag samt dels for att de storsta butikskedjorna etablerat butiker hér
vilket indikerar pa ett bra affarslage med manga potentiella kunder. 2) Fokus ligger inte pa att
forbjuda biltrafik utan istallet ar utgangspunkten att ge inblick i vad som paverkar val av
transportmedel samt forutsattningar for att vélja bort bilen. Bilkdérning ar bekvdmt och
kommer fortsatt under en tid framdver vara en viktig del av manga individers transportvanor.
3) Genomgaende i studien undviker jag att ta stallning i situationer dar det forekommer olika
politiska stallningstaganden. Exempelvis &r infrastruktur for bilar en fraga som blivit av allt

mer politisk karaktar dar en del partier aktivt verkar for medan andra verkar emot. | denna
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uppsats forsoker jag nyansera och pavisa saval positiva som negativa effekter av

bilinfrastruktur i centrala stadsmiljoer.

1.6 Ordlista

Aktiva transporter — Satt att fardas pa som involverar egen fysisk kraftanstrangning,

exempelvis cykel eller gang.

Centrum — Samlingsnamn for tatt bebyggt omrade med handel och andra funktioner sa som

arbetsplatser eller bostader.

E-handel — Att handla varor pa internet som sedan hamtas ut hos ombud eller blir

hemlevererat.

Externa handelsplatser — Handelsplatser som vuxit upp i perifera omraden kring stader.
Landborgen — En kraftig landhojning som gér parallellt med Oresund genom Helsingborg.
Mikrolokala effekter — Nagot som sker pa den specifika platsen och i dess direkta narhet.
Stadskarna — Den plats i centrum dér koncentrationen av handel och folkliv ar som storst.
Vertikal gronska — Véxtodling langs exempelvis vaggar pa byggnader.

Oresund — Sundet mellan Sverige och Danmark som I6per langs Helsingborgs vastra del.



2. Metod

2.1 Vetenskaplig metod

For att kunna bedriva vetenskaplig forskning som forhaller sig till akademiska riktlinjer
behdver forskaren presentera och motivera sitt tillvagagangssatt. Syftet med det ar att lasaren
ska kunna granska hur resultat har natts eller for att gora det mojligt att upprepa studien for att
testa dess styrka. Patel & Davidsson (2003) anvander Newtons studerande av ett fallande
apple i en figur for att beskriva ett exempel pa en ideal forskningsprocess. Det fallande applet
ar problemet som studeras av en observerande forskare. For att utreda problemet behdver
forskaren inskaffa kunskap och darefter avgransa problemet (ibid). Darefter bestammer
forskaren sig for upplagg till undersokningen, genomfor undersékningen, bearbetar material
och slutligen redovisar (Patel & Davidsson, 2003). Forfarandet till denna studie har inte gjorts

enligt samma strukturerade tillvagagangssatt &ven om ambitionen pa forhand var sa.

Jag borjade med att hitta det amne som skulle studeras genom att tanka tillbaka pa vad jag
gjort under mina tidigare studiear. Det @mnet som valdes var saledes inte helt nytt for mig
utan en hel del &r pabyggnad fran sadant som jag tidigare skrivit om. Fordelen med det var att
momentet att skaffa kunskap gick relativt snabbt men & andra sidan forde de med sig
nackdelen att amnet var svart att avgransa da jag hade forhallandevis mycket forkunskaper.
Det kravdes en hel del sallande och avgransande for att uppsatsamnet inte skulle bli for brett.
Néar val amnets avgransning blivit tydligare var det enklare att salla bland de olika
undersdkningsmetoderna. Sjalva genomférandet motte hinder som problem vid utdelning av
enkater (Bilaga 1) och darfor valdes annan metod an den som forst tanktes. Det paverkade i
sin tur hela uppsatsens syfte och mycket av det forarbetet som gjorts behdvde omarbetas. Att
bearbeta material och redovisa har jag tranat under flera ar nu pa universitet sa nar processen
val kommit dit motte jag farre motgangar. Med det sagt vill jag belysa min medvetenhet av att
den pa forhand tilltankta forskningsprocessen inte alltid ar den som uppnas och s& har aven

varit fallet for denna studie.

Denna uppsats bar av kvalitativ karaktér vilket Bryman (2008) beskriver som lamplig i
studerandet av att skapa forstaelse kring hur saker och ting forhaller sig till varandra. Syftet

med uppsatsen ar att undersoka forhallandet mellan klimatforandringar och individers



aktiviteter i centrummiljoer. Klimatforandringar &r ett amne dar det inte rader konsensus kring
hur utmaningar ska moétas och uppenbart finns det metoder som tilltalar mig som forfattare
mer an andra. Ejvegard (2009) belyser hur viktigt det &r att strava efter objektivitet genom att
inte blanda in egna forutfattade meningar. | denna uppsats kommer bilism behandlas relativt
neutralt genom att exempelvis beskriva dess positiva egenskaper for saval handelsmiljéer som
individers vardagsliv. Det speglar inte riktigt hur utmaningar inom mobilitet bor 16sas enligt

mina forutfattade meningar men bidrar till en mer objektiv syn pa amnet.

2.2 Dokumentstudie

Bryman (2008) beskriver farhdgor med att anvanda sig av dokument forfattade av en
organisation. Det finns risk att forfattare till sddana dokument har vissa forutbestamda asikter
eller agendor vilket kan leda till att innehallet i ett dokument kan bli skevt framstallt (Bryman,
2008). | denna studie studeras dokument fran Helsingborgs stad vilken &ar en offentlig
organisation dar invanare har ratt till betydande insyn kring vad som genomfors eller beslutas.
Det &r i sig ingen garanti for att dokumenten &r helt fria fran felaktigheter, 6verdrifter eller
vagheter som nyttjas pa olika vis. Till skillnad fran ett privat foretag utan krav pa att
tillgangliggora sitt arbete for andra intressenter sa granskas Helsingborg stad nagot hardare
och darfor rader antagligen forsiktighet i deras dokument.
Dokument fran en organisation kan med fordel kombineras med insyn i dess verkliga
betydelse for en organisation for att undvika eventuella forvrangningar (Bryman, 2008). |
denna studie har det inte gjorts ndgra kompletterande intervjuer da dokumenten behandlats av
saval tjanstepersoner som politiker i flera fall (Helsingborg, 2012; Helsingborg, 2014;
Helsingborg, 2018) vilket tyder pd god genomarbetning. Dokumenten &r i sig inte heller
bindande utan véagledande inom organisationen och darmed finns inte heller nagra riktiga krav
att leva upp till utan istéllet talas det mer om ambitioner vilket inte beddmdes behdva styrkas

fran eventuella intervjurespondenter.

Syftet med att studera dokument fran organisationen Helsingborgs stad handlar om att skapa
insyn i vilka planeringsstrategier som férekommer i staden. Det finns en méngd olika
dokument med relevans for denna studie och de dokument som valts belyser nagra delar av
det klimatanpassningsarbete som genomfors. Dokumenten i sig har vidare gemensam

ndmnare i att de &r kopplade till det stadsévergripande dokumentet Stadsplan 2017.



2.2.1 Stadsplan 2017

Stadsplanen beskriver utvecklingen av Helsingborg fram till r 2035 och visar hur vi
bast kan anvanda ytan for att skapa livskvalitet foér 175 000 helsingborgare. Det
handlar om manga stora och viktiga fragor, till exempel att det finns bostader till
alla, att barnen har skolor och forskolor nédra hemmet, att det finns grona miljder att
rora sig i, att vi kan ta hand om regnvatten, att det finns utrymme for arbetsplatser

och att vi kan ta oss fram smidigt med kollektivtrafik, cykel eller bil och sé vidare.

Helsingborg, 2019a.

Stadsplan 2017 (Helsingborg, 2017) ar ett dokument som ska vagleda politiker och planerare
gallande stadens utveckling. Det &r inte en 6versiktsplan utan den radande Gversiktsplanen ar
fran 2010. Det gar daremot anta att Stadsplan 2017 (ibid) kommer vara del i en uppdaterad
oversiktsplan inom overskadlig framtid. Oavsett vilket &r Stadsplan 2017 (ibid) antagen i
kommunfullméktige och darfor ett inom organisationen Helsingborgs stad legitimt dokument
som beskriver stadens planerade utveckling. Stadsplan 2017 (ibid) har en del
fordjupningsdokument som syftar till att beskriva en del stallningstaganden tydligare an det
annars nagot mer introducerande huvuddokumentet. Till denna uppsats studeras framst nagra
av de fordjupningsdokument som ligger till grund for Stadsplan 2017 och dven nyare

dokument.

2.2.2 PM Klimatanpassning

PM Klimatanpassning (Helsingborg, 2012) ar ett dokument som belyser att de som planerar
staden i flera decennier verkat forebyggande till att kunna hantera utmaningar kopplade till
klimatférandringar. Med detta dokument (ibid) fanns ett mer specifikt riktat fokus i hur
stadens planering ska kunna méta utmaningar i form av exempelvis éversvdmningar och
hanteringar av varmeboljor. For att vinna bred legitimitet sa ar dokumentet (ibid) utarbetat av
en bred skara tjanstepersoner men &ven antagen av stadens politiker i kommunfullmaktige.
Bland de strategiska atgarder som namns marks en hog ambitionsniva vilket syns i citatet har

nedan:

En annan viktig uppgift dr att informera fastighetsdgare och byggherrar om
forvantad klimatutveckling, osékerheter i prognoser, risker och strategier for skydd.

Helsingborg, 2012, sida 5.



Att samordna kommunens egna forvaltningars planering & en stor uppgift da
klimatférandringar kommer paverka brett genom organisationen. Dartill ta sig an uppgiften att
verka for klimatanpassning hos de som bygger och forvaltar byggnader, vilket ndmns i citatet
ovan, ar viktigt for helheten men resurskravande. | Helsingborg (2012) anges en del skarpa
verktyg for att integrera klimatanpassning inom organisationen. Citatet nedan visar pa hur

organisationen Helsingborg ska planera staden for att minska effekten av hojda havsnivaer.

Detaljplaner och bygglovprévning behéver omfatta sdkerhetshojande atgarder.
Hundra &r har hittills varit en rimlig planeringshorisont for storre projekt och viktiga
funktioner och darfor foreslas den dimensionerande havsnivan séttas till +3,5 meter
generellt och +4 meter for samhéllsviktiga anldggningar.

Helsingborg, 2012, sida 5

Att planera for +3,5 meter havsniva som namns i citatet ovan ar inte helt enkelt att forhalla sig
till i alla lagen da det kan konkurrera med andra intressen. Det framgar i en tidningsartikel
fran 2015 (Andersson, 2015) dar kommunala planerare problematiserar hur en plats med hdg
oversvamningsrisk inte heller kan lamnas utan nagon form av tillvéxtpotential. Darfor gav
kommunala planerare godként till bygglov trots att det fanns d&versvamningsrisk.
Lansstyrelsen motsatte sig och &rendet gick till regeringen som i sin tur valde kommunens
linje (Andersson, 2015). | andra fall & +3,5 meter vél integrerat i planeringen, exempelvis
detaljplanen Gamla staden 1:1 med flera, Oceanhamnen, Sdder (Helsingborg, 2015).
Detaljplanen (ibid) rér nybyggnation i direkt anslutning till vattnet och det anges att alla
bostadshus ska vara dimensionerade for +3,5 meter vattennivahojning. Vidare namns att det
kan tillkomma extrema situationer dar +3,5 meter inte kommer récka och darfor behover

avrinning av vatten fungera val (Helsingborg, 2015).

Det &r inte bara havsnivahojningar som paverkar éversvamningsrisker utan intensiva skyfall
som framst lar uppsta under sommartid namns som en betydande risk i samband med framtida
klimatférandringar (Helsingborg, 2012). For att kunna hantera den typen av risk beskrivs
(ibid) hur bevarandet av gronytor ar den mest robusta och enklaste atgarden. Gronytor ar
nagot som ocksa namns som viktigt i hanterandet av framtida varmebdljor som tenderar att sla
hart mot aldre manniskor vilka har svarare att hantera langvarig varmeperiod (Helsingborg,
2012). | néasta del (2.2.3 Gronstrukturprogram) ska vi titta vidare pa stadens
Gronstrukturprogram (2014) vilket ar ett policydokument med klara kopplingar till stadens

klimatanpassningsstrategier genom dess fokus pa gréna miljoer.



2.2.3 Gr'dnstrukturprogram

| denna del ska vi ndrmare bekanta oss med dokumentet Gronstrukturprogram for
Helsingborg (Helsingborg, 2014) vilket &ar ett kunskapsunderlag for organisationen
Helsingborgs stad. Precis som PM Klimatanpassning (Helsingborg, 2012) é&r
Gronstrukturprogram for Helsingborg (Helsingborg, 2014) antaget i kommunfullméktige och
saledes ett dokument som behandlats av saval politiker som tjanstepersoner.
Dokumentet punktar upp tre ledord (Attraktivare, Halsosammare och Hallbarare) for att
konkretisera nyttorna med gréna miljoer och framforallt sdtta in dessa i perspektivet att de
fyller en viktig funktion for den framtida befolkningsdkningen som spas i Helsingborg (ibid).
Det finns inom organisationen Helsingborg en vision att synliggéra grona miljoers varden,
bland annat ekonomiska varden i form av 6kad turism eller att bostadspriser tenderar att stiga

om de har néra till grona miljoer (ibd, 2014).

Kopplingar mellan klimatférandringar och gréna miljéer laggs under utmaningar i
dokumentet (Helsingborg, 2014). Déar (ibid) ndmns liknande utmaningar som de i PM
Klimatanpassning (Helsingborg, 2012) vilket innebar bland annat 6kad nederbord och héjda
lufttemperaturer. Det beskrivs i dokumentet (Helsingborg, 2014) att dess syfte inte &r att
detaljstudera omraden eller fastsla prioriteringar utan snarare ar det av oversiktlig karaktar
som ska verka till att sprida kunskap om gréna miljéer brett inom organisationen. Vidare ska
dokumentet (ibid) vara vagledande inom planering med fokus pa fortatning och det kan i viss
man &ven anvandas i samband med G&versyn av befintlig markanvandning.
| dokumentet (ibid) framgar den befolkningsékningen i Helsingborg som skett, pagar, under
en langre period nu bérjar ge upphov till problemstéallningar om markanvéandning. | miljoer
dar det finns mycket hardgjorda ytor och bebyggelse kan vertikala odlingar langs véaggar eller
grona tak vara l6sningar for att fa grona inslag (ibid). Dokumentet (ibid) maste géra en del

avgransningar av naturliga skal och en av dessa belyser de med féljande mening:

Groénomraden i anslutning till arbetsplatser och verksamhetsomraden har inte
behandlats &ven om vissa gréna strdk ut mot naturomraden pekats ut. Narhet till
gronomraden och promenadstrak vid arbetsplatser har &nda betydelse och paverkar
halsa och stress. Fér manga ar lunchrasten den enda maéjligheten att ta en promenad i
dagsljus under arets morkare delar.

Helsingborg, 2014, sid 38-39.
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Citatet ovan tyder pa medvetenhet inom organisationen att anvandandet av grona miljoer kan
vara valdigt heterogent och att det darfér behdvs en mangfald av olika tillgangliga miljoer. |
nasta del satts fokus pa vattenhantering i centrala Helsingborg vilket redan namnts som en av

de utmaningar staden har att hantera kopplat till framtida klimatférandringar.

2.2.4 Vattenhantering

Vi maste arbeta aktivt med utjamning av dagvattenfloden, sekundéra
avrinningsvégar och, vid behov, rening av dagvatten. Det ar ocksa av betydelse att
integrera vattnet i staden och skapa attraktiva uppehallsmiljoer med hjélp av
genomtankt gestaltningsarbete. Det &r ett komplext arbete som kréver samverkan
mellan aktorer bade inom och utanfér den kommunala verksamheten.

Helsingborg & NSV A 20154, sida 3.

Vid planering av dagvattenhantering ar det viktigt att frga sig vilken den primara funktionen
ar, fordrojande eller renande, da det bor styra den fysiska utformningen (Helsingborg &
NSVA, 2015a). | centrala Helsingborg rinner det mesta vattnet via rér ut i Oresund vilket i sin
tur paverkar vattenkvalitén negativt (ibid). De senaste somrarna har badvattnet i centrala
Helsingborg stundtals haft bekymmer med for hdga halter av bakterier (Térnqvist, 2018). Det
dagvatten som forsar direkt ut i Oresund péverkar framst halten av metaller, vilket i sig inte
paverkar halten bakterier (Helsingborg & NSVA, 2015a). Vattnet i Oresund drabbas séledes
av flera fororeningar som blir mer eller mindre synliga for individer. Det finns i
dagvattenplanen (ibid) en uttalad malsattning om att forbattra vattenkvalitén i Oresund till god

status vilket inte uppfylldes nér dagvattenplanen skrevs (idib, 2015a).

Avrinning fran hardgjorda ytor kan skapa stora problem i stader och tatorter.
Helsingborg drabbades hart 2007, d& ca 340 fastigheter i olika grad fick problem
med Gversvamningar i samband med langa och kraftiga regn. Mycket har gjorts
sedan dess. Fordrojningsdammar har anlagts, vissa ledningsstrackor har bytts ut till
storre dimensioner och man arbetar aktivt med att atgarda felkopplingar samt att
bygga om fran kombinerat till separerat system.

Helsingborg & NSVA, 201543, sida 28.

Det finns inte utrymme for fordréjningsdammar i Helsingborgs stadskérna utan med citat vill
jag snarare belysa hur det redan nu marks av ett behov av hantering av dagvatten samt att
fragan verkar prioriterad da atgarder genomfors. | Helsingborg & NSVA (2015a) beskrivs
nagra atgardsforslag som exempelvis att géra om kulverterade ledningar till Gppna eller skapa

mangfuktionella ytor. Nar det kommer till rening av dagvatten ges (ibid) forslag om att
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omraden med centrumbebyggelse kan ha grénytor som reningsmetod och att storre
parkeringsplatser kan behdva diken eller genomslappligt material (Helsingborg & NSVA,
2015a). Markbelaggning &r nagot som hamnar i fokus for platser i centrum bade gallande

vattenhantering men aven i att kunna fa plats med gronska.

2.2.5 Klimat och energiplan

Helsingborgs plandokument Klimat- och energiplan for Helsingborg 2018-2024
(Helsingborg, 2018) inleds med att satta klimatfragor i kontext genom att belysa stadens
langsiktiga generella ambitioner. Mycket handlar da om att skapa en attraktiv plats for manga
manniskor samt foretag. For att lyckas med det kravs en hallbar utveckling som vilar pa
sociala, ekonomiska och ekologiska aspekter (Ibid). Resonemanget &r hamtat fran den sa
berémda Brundtlandrapporten (Brundtland, 1987) dar FN klargor hur hallbar utveckling bor
ske. For att konkretisera pa lokal niva i Helsingborg redogdrs i plandokumentet (Helsingborg,
2018) sex prioriterade omraden. For denna studie har jag valt att titta narmare pa Transporter

och resor vilket ar det amne med mest relevans for uppsatsens syfte och fragestallningar.
Transporter och resor:

| plandokumentet (ibid) framgar att kommunen har hogre ambitioner om att minska
koldioxidutslapp fran vagtransporter an vad som finns pa nationell niva. Fokus ligger inte pa
att begrénsa val av fardmedel utan snarare gors bara klart att fardmedel som drivs med fossila
branslen ska fasas ut (ibid). Viss indikation mot att problematisera det numerara antalet bilar
ges i form av att olika nya projekt ska ha ambitionen att minska behov av forflyttningar (ibid).
| plandokumentet (ibid) belyses vikten av att folja upp arbetet och darfor fick en av stadens
forvaltningar uppgiften att ansvara for uppféljningen. Uppfoljningen ska dock inte bara
handla om det som redan nu gett effekter utan forandringar kan vara av mer langsiktig
karaktar och det ska aven det lyftas (ibid).

Bland bilagorna redogdrs plandokumentets (ibid) relevans for redan befintliga dokument samt
de globala, nationella och regionala mal som finns att forhalla sig till. 1 bilaga 5 (ibid)
konkretiseras i viss man hur transportrelaterade ambitioner ska uppnas. Som brukligt namns
kollektivtrafik, cykel och gang som viktiga delar (ibid). Samlad handel sa att det gar att skapa
noder &r ett verktyg som namns, ett annat ar digitalisering vilket kan minska behovet av

forflyttningar (ibid). FOr att stirka incitamenten inom organisationen punktas det i bilaga 9
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(ibid) upp en mangd olika positiva effekter som kan tankas uppsta om de lyckas med uppsatta
ambitioner. Vilket pd manga vis ar genomgaende i dokumentet (Helsingborg, 2018) som pa
liknande premisser som Parisavtalet handlar om att undvika detaljstyrning utan istéllet lata

drivkraften komma fran utforaren och se till vad den kan &stadkomma.

2.3 Kvalitativa observationer

Tjora (2012) redogdr hur metoden observation har fordelar nar det kommer till att fa tillgang
till sociala situationer. Vidare betonar forfattaren (ibid) att en observation innebér att studera
vad individer faktiskt gor snarare an att studera vad de séger att de gor (som i exempelvis
intervjuer). Av den anledningen bor observation anvandas som metod i studier som syftar till
att undersoka vad individer gor (Tjora, 2012). Det ter sig ratt givet att en val genomférd
observation utan paverkan fran den som genomfor observationen bér kunna fa svar pa hur
individer beter sig. Att istillet hypotetiskt fraga en individ hur den skulle agera i precis
samma situation lar ge ett resultat som tydligare visar hur en individ skulle vilja agera. Tjora
(2012) beskriver det som att forskare genom observation kan fa tillgang till sociala situationer
utan att individen sjélv reflekterar 6ver sammanhanget (Tjora, 2012). Vid en observation dar
individerna inte vet att de ar observerade minskar sannolikt behovet fran individerna att
framhava sig pa ett satt som formedlar den bild som Gverensstammer med dess sjalvbild.
Istallet kan individerna agera mer naturligt och representativt i bemarkelsen hur de brukar

agera.

Observationerna (fyra stycken, Bilaga 2) for denna studie har genomférts av mig som
forfattare och jag har haft en dold deltagande roll. Tjora (2012) belyser dock hur en
observator inte helt styr sin roll da det inte gar att utesluta medvetenhet om min observation
fran de som observerats. Darfor handlar det om att vara medveten om att vissa handlingar kan
vara kopplade till att individer upplever sig observerade, observationseffekt (Tjora, 2012).
Min dolda deltagande roll har gatt till pa sa vis att jag dels vandrat i centrala Helsingborg
inom ett avgransat omrade (Bild 2). Féltanteckningar har gjorts sa diskret som mojligt genom
att de skrevs nar individerna som observerats var utom synhall och med min telefon sa att det
skulle kunna tolkas som att jag skrev ett meddelande eller annat mer vardagligt

mobilanvandande.
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Tjora (2012) belyser vikten av att valja observationstillfalle med omsorg for att kunna samla
in empiri till att besvara problemstallningen. Det innebar att problemet maste vara inringat
innan observationer genomférs sa att observatoren vet vilken typ av information som ska
samlas in (Tjora, 2012). Denna studies problemformulering handlar om att studera de
mojligheter som finns for att klimatanpassa centrummiljéer och dérigenom vinna positiva
synergieffekter for individer. Ménniskan &r darmed i centrum for denna studie och det ar da
viktigt att forsta centrummiljo ur ett manniskoperspektiv genom att stalla fragor som; Vilka ar

anvandarna? Hur anvands platsen? Finns det nagra inslag som uppskattas mer an andra?

Genom att anvanda faltanteckningar som dels ar beskrivande och dels vad Tjora (2012) kallar
undrande skapar jag som observator en nagot spekulativ bild om maénniskorna i centrum.
Fokus lag pa att studera fenomen for att da lagga till ytterligare dimensioner till &mnet utdver
den mer teoretiska i form av dokumentstudie. Darmed lampade det sig val med den undrande
formen av faltanteckningar da det hade varit svart att fanga dessa aktiviteter med en mer
standardiserad metod. Det finns dock stor subjektivitet inbyggd i det sattet att fora
faltanteckningar och risker finns i att mina spekulationer ar helt felaktiga. Av den anledningen
tillampas stor forsiktighet i resultatet fran observationerna och spekulationer &r snarast av
formen denna fiktiva beskrivning “En person joggar lings Kullagatan klockan 12:15, kanske
nagon som jobbar i stadskdrnan och har svart att hinna med traning och darfér anvander
lunchen for det?”. For empiriinsalmingen innebédr det att Helsingborgs stadskarna kan
beskrivas som en plats dar individer i viss man motionerar. Daremot vet vi inte sakert att
individen i fraga jobbar i centrum men det ar hypotetiskt mojligt och dartill ratt sannolikt att
individen av nagon anledning uppehaller sig i stadskéarnan dagtid snarare an Kullagatan valts

som den bésta platsen for jogging.

| 4. Resultat och diskussion kommer resultat fran de genomforda observationerna presenteras
under rubrikerna 4.1.1 Platsen Helsingborgs stadskéarna, 4.2.1 Mobilitet i Helsingborgs
stadskarna och 4.3.1 Méanniskorna i Helsingborgs stadskarna.

2.4 Fallstudie

Genomgaende i denna studie tillampas forsiktighet i form av att effekter vid
planeringsatgarder kan skiljas sig at pa olika platser av en mangd olika faktorer. En given

svarighet ar att alla stader har saregna forutsattningar dven om dess stadskarna kan vara
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identiska, sadant som regionalt omfang eller lokalt vader kan vara paverkande faktorer.
Merriam (1994) beskriver sammanhang dar det kan vara lampligt med fallstudie som metod
och belyser hur ett avgrénsat studieobjekt kan ge viss generaliserande effekt om det valjs ut
noggrant. Fordelen med fallstudie ar att mest fokus laggs pa en situation och viktiga samspel
kan da framga tydligare (Merriam, 1994). Ejvegard (2009) beskriver metoden fallstudie likt
ett enskilt verk ur en konstnars kollektion. Genom att studera ett enskilt verk gar forskaren en
genvag och kommer inte kunna forklara hela kollektionen. Daremot kan forskaren fa
antydningar om kollektionen genom att studera ett verk och inleder arbetet med att lara sig

mer om ett storre amne &n just ett enskilt verk (Ejvegard, 2009).

| denna studie har fenomenet klimatanpassningsstrategier i centrala urbana miljoer valts som
studieobjekt. Klimatanpassningsstrategier kan skilja sig mycket och darfor valdes svensk
kontext for att avgransa omradet. Aven mellan svenska stiader finns stora variationer och det
skulle kréavas en omfattande dokumentanalys for att anvanda dem alla i en uppsats. Av den

anledningen valdes en svensk stad ut, valet foll pa Helsingborg i nordvastra Skane.

2.4.1 Fallstudieobjekt Helsingborg

Helsingborgs stad ar belaget i nordvastra Skane (Bild 1)
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och karakteriseras bland annat genom sin langsmala stadskaraktar som l6per mellan
Landborgen och Oresund. Sedan stadens tillkomst har narheten till Danmark varit central och
an idag spelar forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingor en betydande roll for manga
manniskor. Da var det framforallt ett militart strategiskt lage som av den anledningen gav
forutsattningar ~ for  stadens  tillvixt ~ som  sedermera  accelererade  efter
kommunsammanslagningar (Schénbeck, 2000). Orter utanfér Helsingborg som tidigare hade
egna handelscentrum har forsvunnit allt mer och det mest ar forlagt till centralorten. Inom
centralorten finns det vidare framforallt tva olika handelsplatser som dominerar: stadskérnan
och Véla kopcentrum. de Wit Sandstrom & Fredriksson (2010) belyser den konflikt som
funnits mellan de bada handelsomradena. Konflikten har visat sig vara kontraproduktiv nagot
som lett till att de bada platserna nu allt mer ser varandra som kompletterande (ibid).
Helsingborgs stadskarna har under 2000-talet haft gott rykte som handelsplats och fran
stadens hall har det funnits flera initiativ till att starka platsen som métesplats (de Wit
Sandstrom & Fredriksson, 2010). Helsingborgs centrum kan definieras pa olika vis men den
mest aterkommande definitionen ar att det finns en stadskarna och en fortsattning norrut samt
en fortsattning soderut. For denna uppsats ligger fokus pa den mest centrala delen av
stadskarnan vilken illustreras i bild 2 och det &r den platsen som kommer menas nar det i

uppsatsen refereras till ’stadskérnan”.

16



O

=

2
-

“

. Y i
Ly

-

Bild 2. iy dver Helsingborgs stadskarna, omradet innanfor markering utgér plats for observation. Kalla: Google Maps.

2.4.2 Tidigare studier dir Helsingborgs centrum varit fallstudieobjekt

Johansson (2015a) skriver i sin masteruppsats om fortatning som en mojlighet for att klara
byggandet av fler bostader utan att gora allt for stora ingrepp i Helsingborgs stadsmiljo.
Forfattaren (ibid) ger bland annat exempel pa hur en galleria med parkeringsdack pa taket
skulle kunna bli plats for nya bostader (Johansson, 2015a). Johansson (2015b) studerar en
annan del av Helsingborg i sin masteruppsats dar hon underséker mojligheterna for
samnyttjande av centrala parkeringsytor. | uppsatsen (ibid) framgar det att det finns stora
mojligheter att arbeta med samnyttjande av parkeringsytor for att pa sa vis kunna fa utrymme
for manniskor i centrum (Johansson, 2015b). Bade Johansson (2015b) och Johansson (2015a)
pavisar de mojligheter som finns i centrala Helsingborg for att kunna méta nya utmaningar.
Bilparkeringar tar mycket plats i ansprdk men de fyller ocksa viktiga funktioner for

tillgangligheten i Helsingborgs centrum. Genom att verka for lésningar som skapar

17



tillganglighet for bilar men &ven aktiviteter utan bilar kommer flera intressen tillgodoses
(Johansson, 2015a; Johansson, 2015b). André & Hall (2018) beskriver i sin masteruppsats
olika skanska staders centrumhandel, en av staderna i studien ar Helsingborg. | studien (ibid)
framgar det att centrumhandel pa manga stallen &r i forandring dar servicehandel blir allt mer
dominerande i centrala stadsmiljoer medan handel av varor flyttar ut i mer perifera omraden
eller till internet (André & Hall, 2018).

Alla tre uppsatserna sétter individen i fokus for centrummiljoer genom att belysa hur det
behovs bostéder i stadskarnan, platser for manniskor i centrala Helsingborg och att handel
med varor redan nu fatt minskad roll for centrumhandel. Denna studie har ocksa som ambition
att satta individen i fokus for hur centrala Helsingborg ska kunna moéta framtida utmaningar,

denna gang i form av klimatanpassningsatgarder.
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3. Teoretisk bakgrund

| denna del kommer tidigare forskning presenteras inom félten: Planering, centrumhandel och
mobilitet. Ansatsen ar att du som lasare efter ha last denna del fatt inblick i hur dessa tre
skilda falt hanger samman i kontexten klimatanpassning i stadskarnor. De referenser som
anvands i denna del ligger sedan till grund for analysen i nésta del (4. Resultat och

diskussion).

3.1 Planering och klimatanpassning

| denna del behandlas forst nationell planering for att sedermera ga ner pa mer lokal niva. Det
kommer aven behandlas varfor grona inslag ar av betydelse for stader och slutligen ges nagra

konkreta exempel pa utmaningar kopplade till klimatforandringar.

3.1.1 Offentlig samhillsplanering

Hildingsson & Johansson (2016) belyser hur policymakare och beslutsfattare kan vinna
synergieffekter gallande policys for att minska koldioxidutslapp inom energisektorn.
Forfattarna (ibid) tar dven upp nagra av de konflikter som kan uppstad nar energisektorn
forsoker na sina miljomal samtidigt som de inte tar hansyn till andra miljomal. | Sverige finns
det ménga olika miljomal® att ta hansyn till men i praktiken saknas tillracklig styrning centralt
gallande miljomalen for att de ska kunna uppfyllas separat utan att konkurrera (ibid).
Exempelvis &r vindenergi en bra metod for att utvinna energi pa ett fossilfritt satt men om
vindkraftverk satts i en icke val genomtankt miljo kan andra miljomal som estetik eller tysthet
forloras (Hildingsson & Johansson, 2016).

Det kan uppsta konflikter nar en planering tilldts dominera en annan. Langemeyer (2015)
exemplifierar en sddan och menar att det ar av betydelse att tydliggdra skillnader inom
planering beroende pa vilka personer som forvantas gynnas. Turister i en stad vardesatter
antagligen platser annorlunda kontra invanarna, vilket innebér att en for invanarna viktig
parkyta kan vara helt betydelselds for turister. Forfattaren (ibid) beskriver vidare hur planerare

och politiker har ett stort ansvar i att balansera vilka som gynnas sa att saval vardagliga

! Naturvardsverket har i uppdrag att leda arbetet med att uppna 16 miljomal (Naturvardsverket, 2019).
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aktiviteter som turism far utrymme i planeringen. Vidare galler det att ta hansyn till olika
biologiska varden, ett trdd kan ge varden i form av upptagning av vaxthusgaser men det kan
ocksa ge ett hogt socialt varde for enskilda individer (Langemeyer, 2015). Harvey (2011) ar
starkt Kritiskt till stadsplanering som satter turism fore invanare vilket framforallt kommer i
uttryck genom stadsfornyelseprojekt som drabbar platser med hogt vérde for
laginkomsttagare. Resonemanget grundas i att stader numera konkurrerar mera med varandra
an tidigare vilket privata aktorer utnyttjar genom att locka offentliga aktorer till kortsiktiga
lattimiterade investeringar. Mer konkret menar forfattaren (ibid) att offentliga aktdrer maste
akta sig for naiva sammanslutningar med syfte att gora en stad mer attraktiv da privata aktorer
drivs av vinstmaximering och saledes kan ha helt annat uppsat &n stadsplanerare (Harvey,
2011).

3.1.2 Gront ir skont

Wolf (2004) har studerat vilken inverkan gronska kan ha for handel och belyser hur grona
miljoer allt mer forsvunnit fran stader for att istallet aterfinnas i mer perifera bostadsdistrikt.
Utvecklingen kan dels bero pa att handlare i stadsmiljoer tenderat att undervardera vardet av
gréna miljéer och istallet fokuserat pa sadant som ar lattare att mata monetart varde fran.
Forfattaren (ibid) beskriver hur invanare som bor nara centrumhandel ser positivt pa grona
inslag i form av bland annat estetik och skuggning. Anmarkningsvart fran studien (ibid) ar att
invanarna varderade grona miljoer betydligt mycket hogre ur alla aspekter an vad
naringsidkare gjorde. Pa liknande manér var naringsidkare mer benagna att beskriva grona
inslag som problematiska gentemot vad invanare var. Forfattaren (ibid) &r dock noga med att
belysa hur forskningsmetoden har varit att studera visuella preferenser vilket inte maste vara
det samma som faktiskt beteende da handel & komplext (Wolf, 2004). | en annan studie av
Wolf (2003) framkommer att potentiella kunder &r villiga att betala ungefar 12 % mer nar
handelsomréden har gréna inslag. Aterigen ror det sig om potentiella kunder som gér
hypotetiska antaganden om sitt beteende snarare &n faktiskt beteende. Den o©kade
betalningsviljan verkar vidare vara kopplad till gronska oavsett utformning vilket tyder pa att

aven enklare grona inslag kan ha betydelse (Wolf, 2003).

Jansson et al. (2013) har gjort en kunskapssammanstallning &mnad for kommunala planerare i

amnet grona och bla miljoer i stader. Forfattarna (ibid) belyser att stader med gront och blatt
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upplevs som saval attraktiv som stadsmassig av manniskor. Med grona inslag okar dven
incitament till att vélja bort bilen for de resor det ar majligt till forman for aktiva transporter
(ibid; Schantz, 2012). Det har vidare visat sig att trad langs bilvagar kan ha flera positiva
effekter sa som att forare kor saktare eller att den upplevda sakerheten forhojs (Jansson et al.,
2013). Grona miljoer nara arbetsplatser har visat sig (ibid) kunnat bidra till sankt stressniva
vilket kan forbattra ménniskors halsa. For foretag innebar det mer produktiva ménniskor som
kan utfora battre jobb och vidare sa finns indikationer mot att fastighetsagare med narliggande
gronmiljo kan ta ut hogre hyra (ibid). Stader med betydande gréna och bla inslag som haller
hog kvalité kan vinna fordelar i att locka turister nagot som i sin tur generar olika positiva
varden for stader (ibid). De gréna miljoerna fyller vidare funktionerna i att kunna fordréja
regnvatten och om de forldggs nédra byggnader kan de spela en viktig roll for lufttemperaturen
pa den lokala platsen (Jansson et al., 2013). Martensson et al. (2014) belyser forutsattningarna
for att anlagga vertikala grona miljoer i sodra Sverige. Resultatet visar pa att det finns goda
forutsattningar for att skapa vertikal gronska som komplement dar det finns ont om markytor
men att det troligtvis ar av betydelse vilka arter som valjs (Martensson et al., 2014).

3.1.3 Utmaningar med bebyggda miljoer

Grimmond (2007) beskriver hur stader dels &r skyldiga till cirka 90 % av de antropogena
utslappen av kol och dels ar de platser vars lokala klimat paverkas mest. Den storsta
anledningen till de bada ar markanvandningen och effekterna av att lata hardgjorda ytor ta
plats till forman for exempelvis gron vaxtlighet. Forfattaren (ibid) beskriver vidare hur det
generellt &r 1-3 grader varmare i stader dn rurala omraden men att variationen under vissa
omstandigheter kan Overstiga hela 10 grader. En av de forklarande faktorerna ar att
hardgjorda ytor absorberar mer varme och att vid tat bebyggelse kan varmen fa svart att strala
tillbaka fran marken (ibid). Det uppstar i stader lokala skillnader i temperatur och dessa kan
vara sa pass lokala att det ar varmare pa ena sidan en vag (ibid). Det beror pa en mangd olika
faktorer sa som hur en byggnad &ar konstruerad eller vilken takbelaggning som férekommer pa
byggnaden (ibid). Varmare temperatur i stader har flera ganger visat sig 6ka mortaliteten hos
aldre och det leder dven till 6kad anvandning av energi till avkylande apparater (ibid).
Forfattaren (ibid) foreslar bland annat losningar i att anvanda mer naturliga inslag i
stadsmiljoer for att komma till ratta med dels varme relaterade utmaningar och dels

utmaningar kopplade till vatten (Grimmond, 2007).
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Taleghani & Berardi (2018) belyser vilken betydelse farg pa hardgjorda ytor kan ha for
varmefoérhallanden hos fotgangare i stader. Det visar sig i studien (idib, 2018) att bara genom
att byta till belaggning med annan farg kan bidra till betydande skillnader i temperatur pa
grund av olika albedo. Vidare visade studien att genom att integrera éppna vattenlésningar i
stadsmiljon kunde temperaturen sankas pa mikrolokal niva (Teleghani & Berardi, 2018).
| en rapport fran Svenskt Vatten (2016) beskrivs vattenrelaterade utmaningar i stader, det
framgdr genomgadende att grona miljoer ar av stor betydelse for att hantera storre
vattenmangder. Att planera for kommande utmaningar kraver ett holistiskt perspektiv da
ingen enskild aktor kan tankas klara av saken pa egen hand. Det galler att saval privata som
offentliga aktorer forstar sin roll och att ansvar inte skjuts 6ver pa nagon vid olika
exploateringar som paverkar dagvattenhantering (ibid). Den metod som foresprakas i Sverige
som loésning for att moéta hantering av dagvattenmassor belyser vikten av mikrolokalt
omhandertagande pd privat mark for att sedan fordroja vattnets vag till en samlad
fordrojningsplats (ibid). Pa kommunal niva ar det 6nskvart att kommunicera strategier genom
dokument som sedan andra aktorer kan ta till sig (Svenskt Vatten, 2016). Boverket (2019)
forklarar mer konkret varfor det ar viktigt att ha med planering for att fordrdja vattenmassor
inom samhaéllsplanering. Som exempel anvands nar Malmo ar 2014 fick ett mycket kraftigt
skyfall vilket ledde till 6versvamningar (ibid). For att bygga ut avloppssystemet sa att det kan
hantera den mangden vattenmassorna kraver investeringar pa cirka sex miljarder kronor
(ibid). Stora trad ar billigare och kan som komplement hantera rikliga méngder vatten vilka
fordrojs i kronverket och en hel del avdunstar till och med innan det nar marken, mindre trad

har givetvis lagre kapacitet (Boverket, 2019).

Lindholm (2017) belyser hur visualiseringar av omraden kan ge skev representation nar
endast vissa gronytor representeras som grona medan andra klumpas samman med hardgjorda
ytor beroende pa vem som dger marken. Istéllet menar forfattaren (ibid) att det kan behdva ses
over vilka metoder som anvands for att planera gron infrastruktur i samhéllen sa att mer
korrekta funktioner framgar. Ett exempel pa det skulle vara kartor dar privata markagares
gronomraden visualiserades som gréna for att ge en battre uppfattning om hur mycket gronska
det finns (Lindholm, 2017).
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3.2 Centrumhandel

Centrumhandel &r en av de priméra funktionerna i centrala stadsmiljoer. Det innebér inte att
platsen endast &r till for konsumenter utan kan &ven locka barn eller andra individer utan
kopkraft/kdpintresse. Daremot kan det antas att nagon i de flesta gruppkonstellationer som ror
sig i centrummiljoer har nagon form av avsikt till konsumtion och darfor ar just konsumtion
centralt dven for den som inte tankt kopa nagot sjalv. | denna del beskrivs framst
centrumhandelns utveckling (3.2.1 Centrumhandel da och nu) samt centrumhandel med eller
utan bil (3.2.2 Centrumhandel med bilar & 3.2.3 Centrumhandel utan bilar).

3.2.1 Centrumhandel d4 och nu

Centrumhandel har gatt fran att vara en betydande faktor i staders framvéxt och den enskilt
basta platsen for handeln i en given region till att numera utstd konkurrens om
konsumenterna. Det som en gang fick centrummiljGer att vaxa var infartsleder s att tillresta
konsumenter fick enklare att na handelsplatser men Thufvesson (2017) belyser hur samma typ
av planering sedan gav upphov till ny konkurrens. Under 1960 talet infordes en allt mer
bilorienterad stadsplanering i Sverige vilket yttrade sig i att nya handelsplatser utanfor
stadskarnor kunde vaxa fram (Thufvesson, 2017). Fran att ha narmast monopol pa handel till
att numera konkurrera ar saklart forenat med svarigheter och behov av anpassning. Inget kan
te sig mer naturligt for precis som Aslan & Fredriksson (2017) belyser sa &r detaljhandel en

foranderlig bransch som préaglas av standiga forandringar.

De senaste aren har framférallt externa handelsplatser samt e-handel konkurrerat med
centrumhandel och savél planerare som lokalpolitiker och invanare blir berérda av
utvecklingen. Thufvesson (2017) lyfter hur flera aktdrer varit inblandade i att stérka
Helsingborgs centrummiljé som handelsplats. Ett konkret exempel &r hur stadens planerare
gemensamt med Cityforeningen?® forsokt atgarda barridrer som kan hamma flanerande
konsumenter (Thufvesson, 2017). Den som nagon gang varit pa en forelasning med Ola
Thufvesson har garanterat fatt hora resonemanget om att ”folk drar folk” och forstar darfor

den positiva aspekten av att ha individer som ror sig 1 centrumhandeln.

2 "Helsingborgs Cityforening representerar handlare, restaurang- och cafégare, banker, hotell med flera med kommersiell verksamhet i

centrala Helsingborg — frén Soder till Vikingstrand. Vart mél ar att Helsingborgs stadskarna ska bli s& stark och levande som majligt. Och att
de naringsidkare som bedriver verksamhet i city ska kunna géra det under basta majliga forhallanden och darmed oka sin omséttning.”
(Visithelsingborg.se, 2019).
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Spierings (2013) &r kritisk till stadsplanering som @&mnar bygga om stadskarnor med primart
syfte att stirka dessa som handelsplatser till konsumenter som &r allt mer dynamiska. De allt
mer dynamiska konsumenterna har gett upphov till en konkurrens mellan stdder som
uppratthalls genom olika former av investeringar i byggnader eller gatunat. Forfattaren (ibid)
beskriver kritiskt hur det brukar férekomma hypoteser om att individer &r ekonomiskt
rationella i att de fattar beslut baserat pa vad som ar mest ekonomiskt fordelaktigt. Nagot som
i centrumhandel yttrar sig genom att alla former av barridrer ger upphov till ett val hos
individen dar den Gvervéger risker i att fortsdtta sin shopping pa andra sidan barridren
(Spierings, 2013). Aslan & Fredriksson (2017) ger en nagot mer komplex bild &ver
konsumentbeteende och menar att en konsument ar allt annat an konsekvent. Det kan handla
om helt olika beteenden pa vardagar gentemot helger eller att konsumenten en dag ar man om
att spara pengar for att vid ett annat tillfalle vara ointresserad av priset (Aslan & Fredriksson,
2017).

Waérnhjelm (2010) lyfter en annan aspekt genom att framh&va goda exempel med
funktionsblandning i stadsmiljoer runt om i svenska tatorter. | Lomma (tatort i Skane) har ett
helt nytt omrade vuxit fram som en forlangning av stadens &ldre centrumgata, den nya delen
innehaller bostader, arbetsplatser och butiker som I6per langs en & som flyter genom Lomma
(Wérnhjelm, 2010).

3.2.2 Centrumhandel med bilar

Till att borja med ska det belysas att det har varit nagot svart att hitta studier som genomforts i
syfte att beskriva betydelsen av bilar for centrummiljéer i kontext lik Sverige. Mest troligt
rader det snarare nagon form av kunskapslucka an att bilar ska vara helt betydelselst i
sammanhanget. Kallorna Warnhjelm (2010) och Lycksele (2018) i denna del &r nagot svaga
vetenskapligt men ar daremot av stor betydelse i att forsta praktisk tillampning.

Warnhjelm (2010) belyser bilparkeringars betydelse genom kvantitativa generella
ekonomiska effekter vid nyetablering av butiksverksamhet pa gatuplan. Forfattaren (ibid)
beskriver vilket parkeringsbehov en viss typ av verksamhet kan tankas ha och utgar da fran att
narheten till parkering ar av hog betydelse. Mer konkret uppstar negativ handelseffekt nar
parkeringsplatser & mer an 10 meter fran ingangen och att om avstandet mellan parkering och

butik Gverstiger 200 meter da forsvinner alla potentiella kunder (ibid). Beroende pa om
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butiken ar liten eller stor behdver parkeringen utformas olika och givetvis ska den vara
utformad pa ett vis som gor att det finns platser under tider det finns behov. Hur parkeringen
ar utformad kan for dagligvaruhandel paverka forsaljningen med 5-10 % och i
herrkladesbutiker kan hela 50 % hotas om parkeringsplatser inte finns tillgangliga
(Warnhjelm, 2010).

Mingardo & van Meerkerk (2012) studerar sambandet mellan parkeringsplatser och handel i
Nederlanderna. Forfattarna (ibid) finner slutsatser i att parkeringsplatser ar klart mer komplext
an att parkeringsavgift ska vara en sarskilt betydande faktor. Motsatt visade det sig att det
fanns ett samband i att ju hdgre parkeringsavgiften var desto béattre blev omséttningen.
Forfattarna (ibid) ar inne pa att sambandet mest troligt har att gora med attraktivitet, genom
att en bra handelsplats kan ta hogre parkeringsavgift da besokarna tycker det &r vart i
forhallande till andra alternativ. Nar det galler tillgang till parkeringsplatser sa finns inga
samband pa lokal niva men for handelsplatser av mer regional karaktar ar utbud av
parkeringsplatser en paverkande faktor. Forfattarna (ibid) ar dock nagot forsiktiga i att
uppmuntra till investeringar i parkeringsplatser da dessa tenderar att ha svart att bara sina
kostnader (Mingardo & van Meerkerk, 2012).

| Lycksele kommun testades att ge bilister béattre tillganglighet i stadskarnan genom att géra
om en gagata till gangfartsomrade. Uppfdljningen som gjordes (Lycksele Kommun, 2018)
hade litet underlag fran naringsidkare i centrum och det ar darfor svart att se vilka effekter
forandringen ledde till géallande handel. Klart star att medborgarna som svarat pa en
uppfoljningsenkat varit missnojda med forsoket, vilket kan bero pa att endast 5% av bilisterna
korde i laglig hastighet (ibid). Arbetsprocessen hade kunnat goéras battre for att vinna
legitimitet hos medborgarna i Lycksele vilket ar den aterkommande poangen i utvarderingen
(Lycksele Kommun, 2018). Aven om forsoket i Lycksele inte verkar varit sarskilt
framgangsrikt sa gar det att ta lardomar till framtida forsok med att utveckla tillgangligheten
for bilister i centrala stadsmiljoer. Den har typen av férsok med att experimentera med
mobilitet i centrum har gjorts pa flera platser daribland Dublin. King et al. (2011) belyser hur
bilars buller ofta ndmns som nagot problematiskt och studerade darfor ett forsok i Dublin dar
bilar forbjods pa en central gata. Bullermassigt skedde inga storre forandringar da det korde
fortsatt mycket bussar som i sig bidrog till hoga bullernivéaer (King et al., 2011).
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3.2.3 Centrumhandel utan bilar

Nieuwenhuijsen & Khreis (2016) visar i en studie hur minskad tillganglighet for bilister kan
vara en del i att hoja I6nsamheten for centrumhandlare. Vidare argumenterar forfattarna (ibid)
for minskad bilism i centrala stadsdelar for att kunna frigora plats for annat an fordon.
Centrala stadsdelar kan da bli mer attraktiva att bo i och den frigjorda platsen kan exempelvis
anvandas till bostader. Det ar dock en politiskt laddad fraga och for att ett sa langsamt projekt
ska kunna lyckas kréavs politiskt medhall fran flera hall sa att visionen forblir den samma
oavsett styre (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Neergard & Bergman (2003) belyser hur
konfliktfyllt det kan vara att infora restriktioner mot bilisters tillganglighet och menar att
kommunala planerare har fortvivlat svart att méta den negativa opinionen. Vidare finns
indikationer som tyder mot att bilburna konsumenter generellt handlar fér hdgre belopp per
tillfalle an de som anvénder aktiva transporter. Daremot, och mer betydelsefullt for
naringsidkares I6nsamhet, star individer som valt aktiva transporter for betydligt storre
kundunderlag i centrumhandeln och &r darfor en betydligt mycket viktigare kundgrupp &n
bilister (Neergard & Bergman, 2003).

Davalos et al. (2016) belyser hur bilinfrastruktur tar mycket mark i ansprak vilket gor att det
kan bli svart att fa plats med gangbanor eller gronytor. Det uppstar en oréattvisa dar de som bor
i centrum far en klart undermalig miljo till forman for de som transporterar sig in till centrum
(Déavalos et al., 2016). Darutdver beskriver Szarata et al. (2016) hur reduktion av bilar i
centrummiljéer kan skapa storre vitalitet och bidra till att individer uppehaller sig langre pa
platsen. Forfattaren (ibid) har studerat olika handelsplatser som fatt reducerad tillganglighet
med bil och ser da att forandringen lockade nya entreprendrer samt att en majoritet av
butikségarna ar ndjda med forandringen (Szarata et al., 2016). Eskilsson & Thufvesson (2017)
beskriver i en studie hur handel inte behdver vara beroende av bilkdrning utan att den béasta
lokaliseringen for en butik bor vara dér flera olika transportmedel mots. Ett butiksléage dar det
finns kollektivtrafik, cykelvagar och bilinfrastruktur kan vara nog sa bra lage som de mest
finns bilinfrastruktur (Eskilsson & Thufvesson, 2017).

3.3 Mobilitet

Halsoproblem som &r kopplade till 1ag grad av fysisk aktivitet ar ett allt mer aterkommande
problem och flera studier belyser hur aktiva transporter kan bidra till en sundare livsstil

(Cohen et al., 2014). Danielsson (2008) forklarar vikten av daglig motion och menar att det &r

26



viktigt att géra nagon pulshdjande aktivitet minst 30 minuter dagligen. Mellan 50-75 % av
invanarna i Sverige l6per risk for ohalsa kopplad till utebliven motion och framsta
anledningen &r att vardagsaktiviteter inte ger upphov till nagon pulshéjning. Genom att vélja
annat an bil eller buss for att transportera sig kan individer enkelt fa in dagliga moment med
motion, dven om de inte uppgar till 30 minuter kan de ha betydande skillnad for individers
hélsa (Danielsson, 2008).

Nordfjarn et al. (2016) har studerat bilister i sex olika norska stader och forsokt ta reda pa
varfor de valjer bilen som transportmedel. Aktiva transporter visar sig i studien (ibid) vara ett
lockande alternativ for respondenterna men de upplever logistiska utmaningar vilket gor att de
istallet valjer bilen (Nordfjarn et al., 2016). Soderlindh (2011) beskriver pa samma tema det
som direkt farligt att cykla med mer &n en matkasse. Vidare har den bildominerade
samhallsplaneringen lett till att fa bor nara kollektivtrafik och darfor ar bilorienterad handel
ocksa det enda realistiska att planera efter. Av den anledningen har planerare en skyldighet att
uppratta rimlig infrastruktur for bilism da vardagslivet inte gar ihop annars (Soderlindh,
2011).

Beckx et al. (2013) studerar potentialen i att fa bort resor kortare an 8 km med bil. Forfattarna
(ibid) lagger da in variabler som att passagerare ska hamtas upp eller att tunga varor ska
transporteras vilket ska representera bilresor battre &n att bara se till antal resor eller distanser.
Det framgar i studien (ibid) att de kortare resor som skulle kunna géras med annat an bil ar
mycket fa, dessutom sa poangteras att de antagligen &r annu farre dn vad studien visar da
faktorer som vader eller belysning inte beaktas (Beckx et al., 2013). Nagot, i sammanhanget,
motsagelsefullt menar Martensson & Smidfelt Rosqvist (2018) att ungefar 14% av bilresorna i
stader &r sa pass korta att de enkelt skulle kunna bytas ut. Forfattarna (ibid) menar att andra
faktorer an exempelvis vader ar viktigare for att forklara bilkdrning och belyser betydelsen av
individers inkomst, branslepris och urbaniseringsgrad (Martensson & Smidfelt Rosqvist,
2018).

Gardner & Stern (2002) beskriver vikten av att forsta individers incitament till att valja en viss
typ av mobilitet. Mer konkret behdver en aktér som vill minska privat bilkdrning skapa
forstaelse for varfor individerna valjer just bilen. Forfattarna (ibid) belyser da hur nagra av de
bestraffande incitamenten for bilkérning kan vara bilkoer eller ¢kade kostnader medan

belénande incitament kan vara sadant som kortare restid och flexibilitet. Att forandra
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incitamenten kommer kravas langsiktiga strategier da dagens samhallen pa manga vis belonar
bilism och att férandringar tar tid (Gardner & Stern, 2002). Vi méanniskor verkar generellt ha
ratt enkelt for att forandra resvanor vilket Goetzke & Rave (2009) belyser i en studie fran
Tyskland som forklarade vikten av hur andra individer i ens sociala natverk beter sig. Studien
(ibid) visar att en individs sociala natverk framforallt kan paverka andelen cykelresor till
shopping eller rekreation. Det kan liknas vid att individer foredrar en restaurang om det ar
mycket folk dar och pa liknande vis upplevs cykling mer attraktivt om manga andra cyklar
(Goetzke & Rave, 2009).

Kerr et al. (2016) belyser hur infrastruktur som prioriterar fotgangare inte behdver paverka
cyklister positivt. Fotgangare ar generellt en nagot mer talig grupp da de inte verkar paverkas
sarskilt mycket av upplevd sakerhet till skillnad fran cyklister (Delso et al., 2018; Kerr et al.,
2016). Att cykla néra bilar och kanna oro over trafiksakerheten ar nagot som skapar mentala
barridrer for att cykla och att individen istéllet véljer bilkdrning (Delso et al., 2018). Det blir
nagot av en ond cirkel da fler bilar i en for cykling eftersatt vaginfrastruktur kommer gora att
platsen upplevs annu mera osaker for cykling om inte atgarder vidtas. For att Oka
trafiksakerheten kan planerare exempelvis fokusera pa att sanka hastigheten hos bilister.
Gonzalo-Orden et al. (2016) ger konkreta forslag pa vilken effekt en viss trafiklugnande
atgard har. Det framgar i studien (ibid) att upphdjda dvergangsstallen samt smalare végar ar
det som ger bast effekt (Gonzalo-Orden et al., 2016).
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4. Resultat och diskussion

| denna del kommer uppsatsens fragestéllningar och syfte besvaras. Underrubrikerna 4.1.1,
421 och 4.3.1 beskrivs fallstudieobjektet Helsingborg utifran faltstudier i form av
observationer (Bilaga 2). Darefter anvands empiri (dokument fran organisationen
Helsingborgs stad och observationer) och teori (Del 3) for att analysera klimatanpassning i
stadskarnan. Slutligen avslutas denna del med 4.4 dér resultaten diskuteras utifran ett bredare
perspektiv.

4.1 Vatten och virme
Fragestallning:
Vilka dr nagra av de risker som finns forenade med varmare klimat och kraftigare skyfall

kopplade till individers vistelser i stadskarnor?

4.1.1 Platsen Helsingborgs stadskirna

Stortorget:

Bild 3. Foto dver Stortorget taget frén Landborgen. Kaélla: Forfattaren.

29



Markbelaggningen domineras av gra kullersten. Glesa rader med trad samt storre blomkrukor
ar de offentliga grona inslagen och dartill finns framforallt en uteservering (ej i Bild 3) med
relativt stort inslag av gronska. Vasterut (pa Bild 3 rakt fram) finns inga byggnader som
skuggar platsen medan det saval norr som soder om finns flervaningsbyggnader som skapar
skugga. Stortorget ar konstant sluttande fran ost till vast och dess nedre del domineras av bilar
genom en parkeringsplats samt infart/utfart till Drottninggatan. Den solupplysta platsen mitt
pa bilden (Bild 3) ar dar Kullagatan borjar.

Kullagatan:

Bild 4. Bild fran Kullagatan. Notera de olika markbelaggningarna samt de temporara grona inslag som forvaltas

av butik eller Helsingborgs stad. Kélla: Google Maps.

Fran Stortorget ar det latt att identifiera vart en ska ga for att komma till butiker och
centrumhandel genom utmarkande ljusare markbelaggning leds besokare in pa Kullagatan.
Langs Kullagatan finns enbart tillfallig véxtlighet som placerats ut av kommunen eller
butiksinnehavare vilket syns pa bilden (Bild 4). Byggnaderna pa den vastra sidan &r inte
tillrackligt hoga for att skugga hela gagatan och darfor anvands automatiska markiser for att
skugga den ostra delen. Det finns en hel del bankar placerade langs Kullagatan och dessa &r
alla placerade langs Ostra sidan av gagatan dit solljus stundtals nar.
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Konsul Olssons plats:

Bild 5.

Foto fran Kullagatan med blick 6ver Konsul Olssons plats. Kéalla: Forfattaren.
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Bilden (Bild 5) visar Konsul Olssons plats taget fran den 6stra delen. Har bryts Kullagatan av
med en torgliknande plats dér det finns en restaurang med uteservering. Uteserveringen riktas
mot en yta dar det finns en liten scen, lekplats och en offentlig toalett med vertikal véxtodling.

Utover de enstaka valvuxna trdden ar det den offentliga toaletten med sin vertikala véxtodling

(Bild 6) som ger gronska till platsen.

Bild 6. Foto fran Konsul Olssons plats och dess offentliga toalett med vertikal gronska. Kalla: Forfattaren.
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Konsul Olssons plats omgéardas av byggnader i alla riktningar och det ar férhallandevis enkelt
att hitta nagon skuggad plats flera tider pa dygnet. Markbeldggningen varierar mellan

gummimaterial pa lekplatsen och ljus kullersten pa 6vriga platser.

Drottninggatan:

Bild 7. Foto fran Drottninggatan i sydlig riktning. Det pagér fortfarande ombyggnad pé platsen men cykelbanan

och gangbanan ar fardig. Kélla: Forfattaren.
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Har pagar en omfattande ombyggnad som framst paverkar bilkorning och kollektivtrafik
vilket gor den svarstuderad nar denna uppsats skrivs. Gangbanan har fatt gul markbelaggning
i materialet tegel medan cykelbanan &r i moérk asfalt. Bilden (Bild 7) visar att det har

planterats rader med trad langs gatan vilket bland annat separerar cyklister fran fotgangare.

4.1.2 Virme i Helsingborgs stadskirna

| centrala Helsingborg kan det komma att bli varmt da markbelaggningen framst bestar av
hardgjorda ytor som alstrar varme samtidigt finns det ytterst fa inslag av gront/blatt som kan
ha temperaturdampande effekter mikrolokalt. Den hardgjorda belaggningen som finns i
Helsingborgs stadskarna &r allt som oftast ljus vilket gor att mindre varme alstras och mer
stralar tillbaka snabbare. Flera platser har redan idag lésningar for skuggning i form av
byggnader, markiser eller valvuxna trad. Stortorget ar en stor plats déar det just nu saknas
skuggning i vastlig riktning dar solen ar som mest aktiv. Med tanke pa att Stortorget sluttar
fran Landborgen i 6ster ner mot Oresund i véster skulle det kravas ordentligt hoga trad for att
lyckas skugga stora delar av Stortorget. Ut6ver att det blir obehagligt varmt pa Stortorget nar
solen steker som varst sa paverkas dven lufttemperaturen mikrolokalt nér en plats far sa starkt
solinslapp. Forst en bit in pa Kullagatans sédra del kan det tankas att lufttemperaturen blir

mer behaglig om inte energislukande luftkonditionerings apparater satts pa hogvarv.

Att klimatanpassa Stortorget skulle kontroversiellt nog kunna handla om att bygga ett
parkeringshus eller atminstone en byggnad som i sin tur skuggar Stortorget. Med ett nytt
parkeringshus pa Stortorget kan platsen fa mer skuggade miljo vilket gynnar saval individer
som grona strukturer. Samtidigt kan fler kora bil till stadsk&rnan i Helsingborg utan att stressa
over parkeringsplats och formodligen lar en del tomgangskoérning forsvinna (Bilaga 2). Det
kan vara svart att finansiera parkeringsplatser och darfor bor andra intaktsmojligheter finnas
att tillga i ett eventuellt hus for att locka intressenter att vilja bygga samt forvalta. Dock bor
inte den som forvaltar vara radd for att ta betalt for parkering da parkeringsavgift inte verkar
vara den forklarande faktorn till att handel i stader far minskad I6nsamhet (Mingardo & van
Meerkerk, 2012).

De markiser som idag finns pa Kullagatan skyddar snarare butikerna fran att bli varma &n att
skugga individer men med relativt enkla metoder lar det kunna l6sas skugga dar. Enklaste
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I6sningen kan tankas vara att satta bankar dven pa den véstra delen av Kullagatan sa att det
aven finns skuggade sittplatser. Pa Drottninggatan planteras nu en hel del trad som
forhoppningsvis kan bidra med skuggning men &dven hjalpa till att akut fordroja storre

regnmassor vilket ocksa ar en framtida utmaning.

4.1.3 Hantera vatten i stadskiirnan

Helsingborg dr en kustndra stad dar de blaa inslagen for manniskor i stadskarnan ar
anmarkningsvart fa gallande synliga blda miljoer. Oresund gar att skymta mellan byggnader
pa sina hall men det vatten som leds ut dit fran land halls gémt under marken. Utmaningar
relaterat till rent vatten ar ndgot som sallan marks av for manniskor i stadskarnan men en
utmaning for organisationen Helsingborgs Stad som har en ambitios malsattning (Helsingborg
& NSVA, 2015a). Ett sétt att hantera vattenrelaterade utmaningar i centrala stadsmiljéer vore
att 6ka de gréna markytorna for att pa sa vis fordroja vattnets vdg mikrolokalt.
Den malbild kring gronstrukturer som aterges i stadens gronstrukturprogram (Helsingborg,
2014) visar bara utvald gronska. Nagot som resulterar i att stadskarnan missvisande blir helt

gratt, mer korrekt borde det vara mestadels gratt.

For att forverkliga stadens vision och gronstrukturprogrammets mal behover
gronomradena bli fler, stérre, sammanhingande och med hogre kvaliteter. Det
kraver ett fortsatt engagemang fran stadens forvaltningar, naringsliv, markégare och
inte minst helsingborgarna sjélva.

Helsingborg, 2014, sida 3.

Citatet ovan belyser vikten av samverkan mellan offentliga och privata aktorer, ett led i sadan
samverkan ar att battre synliggora bada aktorernas gronska. | planeringen for en stadskarna i
Helsingborgs centrum som ska kunna hantera storre vattenméngder ar det fordelaktigt om
dven privata aktérer kan fa medvetenhet om sin betydelse. Karteringar som mer detaljrikt
visar mindre omraden, s& som stadskarnan, for att konkretisera var vattenmassor fordrojs
mikrolokalt s& att olika funktionerna synliggors i ett storre perspektiv hade kunnat Oka
forstaelsen for gronska i stadskarnan. Exempelvis skulle den vertikala odling som finns pa
Konsul Olssons plats kunna synliggjorts som gron och vilken véxtlighet som gar att finna dar

istallet for att som nu vara helt gratt pa bilden (Bild 8).
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Malbilden & summan av de strak
och omraden som finns féreslagna
utifrdn behoven av rekreation och
biologisk méngfald. Karaktar och
utformning preciseras i det fortsatta
arbetet.

Tre storre rekreationsomréden pe-
kas ut dar atgarder som hojer na-
tur- och rekreationsvérden ska prio-
riteras.

Flera omraden har en sarskild an-
vandning idag, bland annat kyrko-
gardar och koloniomraden. Dessa
ska ses som en grén resurs aven i
framtiden.

Malbilden redovisar inte grénstruk-
tur i privata tradgérdar eller grény-
tor pa kvartersmark.

Stréken visar pa viktiga samband
rekreativt och/eller ekologiskt. Lin-
jerna i kartan markerar funktionen
och &r inte exakt avgransade.

Malbild for gronstrukturen i centralorten 2035

E Rekreationsomraden som ska utvecklas

Foreslagna nya gronstrak

Befintliga gronstrak

Bild 8. Bild illustrerar malbild 6ver Helsingborgs gronstruktur till r 2035, stadskarnan ar hogt till vanster. Kalla:
Helsingborg, 2014.

Vattenhanteringen i stadskarnan kan behdva utvecklas for att mota klimatforandringar, ett satt
att mota utmaningar ar mer oppen dagvattenhantering. Manniskor tenderar att gilla inslag av
vatten i stadsmiljéer (Jansson et al. 2010) och Oppen dagvattenhantering I6ser da saval
vattenrelaterade utmaningar i form av avloppssystem som utmaningar i att skapa en trivsam
miljo for manniskor i stadskarnan. Pa bilden (Bild 9) visas exempel pa hur Gppna
dagvattenldsningar anvands for att leda besokare i centrala stadsmiljoer vilket dven fyller

estetisk funktion och i viss man avlastar avloppssystem.
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SYNLIGT VATTEN | STADSMILIO

Bild 9. Olika former av synlig dagvattenhantering i stadsmiljéer. Kélla: Helsingborg & NSVA, 2015b.
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Oppen dagvattenhantering har potential att minska byggda barridrer i stader utan storre
ingrepp i stadsmiljon. Genom att skapa tydlighet i ett gangstrak sa vet individer att de ar pa
ratt vag istéllet for att riskera ga fel”. Att Konsul Olssons plats i viss mén dr att betrakta som
en barridr for potentiella konsumenter till butiker 1angs den norra delen av Kullagatan belyser
(Thufvesson, 2017). For de intressenter som &r involverade i att utveckla handelsmiljon i
Helsingborgs stadskarna kan Oppen dagvattenhantering vara ett satt att leda besokare pa
samma satt som gors genom avvikande markbelaggning pa Kullagatans sodra del. Samtidigt
som stadskarnan anpassas for att méta nya klimatforhallanden blir den mer estetiskt tilltalande
for individer och minskar barriareffekter i stadsmiljon. Hur sadan ledande dagvattenlésning
ska ledas behover planeras med de kommunala tjanstepersonerna som planerar ur ett mer
langsiktigt perspektiv an naringsidkare. Den typen av anpassning kan med ratt utformning
bidra till en mer trivsam stadskarna med tydligare gangstrak samtidigt som avloppssystemet

avlastas.

4.2 Individers mobilitet, med eller utan fordon
Fragestallning:
Hur kan stdders mobilitetsutmaningar motas utan att upplevas som storre uppoffringar for

individer?

4.2.1 Mobilitet i Helsingborgs stadskirna

Stortorget:

Langs den Ostra, sddra och vastra delen av Stortorget forekommer biltrafik medan det mitt pa
torget ar bilfritt (eller starkt reglerat). Bilparkeringen i den véstra delen anvénds flitigt och det
var under observationerna oftast fullt. En hel del parkeringsytor upptas dagtid av yrkesbilar
eller varutransporter vilket leder till att privata bilister far svart att hitta lediga platser. 1 den
nordvéstra delen forekommer det att bilister staller sig felaktigt parkerade langs vdgen medan
de antingen vantar pa en ledig parkeringsplats eller gor ett snabbt arende. Det leder till onddig
tomgangskorning samt stressfyllda situationer for de som kamperar om lediga
parkeringsplatser (Bilaga 2). Cykelstdllen &r inte fyllda, inte heller tomma. Vid
observationerna (Bilaga 2) ar det fa cyklister pa Stortorget, de som finns gar med cykeln eller
har parkerat cykeln intill en bénk dar de vilar sig i solen. Det &r hogt flode med fotgangare

som ror sig i olika riktningar, 6vergangsstallet in pa Bruksgatan &r upphéjt och samspelet med
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bilister fungerar utan anmarkning vid observationerna. Under en tiominutsperiod uppméttes
vid observation 22 bilar och en moped som korde langs den genomfartsled som skar genom
Stortorget.

Kullagatan:

Pa Kullagatan fanns det under observationerna ett fatal cyklister men en hel del individer som
gick med sina cyklar for att parkera cykeln utanfor en viss butik. De bilar som finns langs
gatan ar varutransporter och boende/néringsidkare som har sarskilt tillstand. De bilister som
observerats har kort mycket forsiktigt och har inte sett ut att vara nagot sarskilt stérande

moment i omgivningen. Bilister som kor langs Kullagatan behtver vid Stortorget anvéanda en

enhet vilken gor att hinder fran vagen aker ner i marken tillfalligt vilket visas pa bilden (Bild
10).

-

Bild 10. Foto fran Stortorget dar en bil precis passerat hinder vid Kullagatans inlop. Kélla: Forfattaren.

Den vanligaste bestkaren ar fotgangare, barnvagnar har under observationerna varit ett
mycket vanligt inslag. Fotgangarna ror sig generellt langsamt i stadskarnan och de som har

brattom fér nér folkflodet dr hogt g slalom” for att ta sig fram.

Konsul Olssons plats:

Hér finns det en hel del cyklar parkerade vid de olika cykelstéllen, &ven om de inte ar helt
fyllda sa marks det att dessa anvéands. Den norra delen av Konsul Olssons plats bestar av en

vag dar saval bilister som cyklister kommer korande. Sikten ar nagot skymd for fotgangare
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vilket gor att saval forare som fotgangare behdver vara pa sin vakt nar gangbanan moter
bilvagen. Uteserveringen och lekplatsen gommer sig bakom en mur sa att de inte stors sarskilt
av den passerande biltrafiken.

Drottninggatan:

Drottninggatan ar en hogt trafikerad vdg med bland annat biltrafik och en mangd olika
stadsbussar. Olika delar av Drottninggatan har etappvis byggts om sa att det nu finns en
separat bussfil i varje riktning samt bredare cykelvdg langs den véstra delen av gatan.
Gangbanans nya belaggning med marktegel fyller bland annat en funktion i att tydliggora
plats for fotgangare och plats for cyklister (cykelbanan &r i mork asfalt). Under

observationerna har det varit fa cyklister samtidigt som det varit manga bilister.

4.2.2 Bilister i stadskirnan

Inom organisationen Helsingborgs stad finns uttalade ambitioner om att minska
koldioxidutslapp relaterade till transport vilket ska nas med bland annat utfasning av fossila
branslen (Helsingborg, 2018). Att inte problematisera anvandning av bil ar en bekvam ingang
da bilen som é&r en stor frihetssymbol hade varit kontroversiell att reglera dess tillganglighet.
For i varje bil sitter minst en unik individ som har sin specifika anledning till att valja
transport med bil. Aven om det finns studier som indikerar att det finns lockande alternativ till
bilkérning (Nordfjarn et al. 2016) sa starks incitamenten till att kéra bil med studier som
belyser logistiska utmaningar (Soderlindh, 2011; Beckx et al., 2013). Rent krasst ar det en
svar fraga att bemota da kontext ar av stor betydelse och att det ar svart att generalisera
individers behov. Att fran Helsingborgs stad ha ambitionen att fa individer att se 6ver val av
bransle ar en god insats for att minska transportrelaterade utslapp av koldioxid men om antalet

bilar 6kar kan en del andra mal hammas.

Bilar kraver hardgjord yta och tar dessutom mycket mark i ansprak, nagot som rimmar illa
med mal om fler grona miljoer.
Inom organisationen Helsingborgs Stad finns en strdvan efter att minska behovet av
forflyttningar genom bland annat digitalisering (Helsingborg, 2018). Det ar definitivt ett satt
att minska privatpersoners bilkérande och lata yrkessamma inom logistik skota de aktiviteter
som tidigare kravt forflyttningar. E-handel &r ett vaxande fenomen och det &r mojligt att vi

just nu befinner oss i en tid dar konsumtionsplatser kan komma att forandras pa samma sétt
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som externhandel under en period vuxit pa bekostnad av centrumhandel. Vid observationer
(Bilaga 2) i Helsingborgs stadskarna framgick det att konsumenterna framst kopte lattburna
varor som enkelt gick att bara i pasar eller i cykelkorg. Skrymmande varor verkar redan i hdg
grad ha forsvunnit fran stadskarnan, utan det & handel med mer latthanterligt gods som
dominerar. Den bild som Soderlindh (2011) malar upp att handel i stadskérnor ar beroende av
lastkapacitet i bilar kan redan nu vara forlegad vilket i viss man starks av det misslyckade
forsoket med att fa in bilar i Lyckseles stadskarna (Lycksele kommun, 2018).

Observationerna (Bilaga 2) visade pa hog omsattning av bilar vid Stortorget i Helsingborg
nagot som tyder pa att en del besokare med bil gor tidsmassigt korta arenden. Att parkeringen
pa Stortorget redan innan klockan 10 har hdg belaggning (Bilaga 2) tyder pa att
parkeringsplatserna anvédnds av andra an konsumenter. Genom att se éver mojligheten till
sndvare tidsbegransade parkeringsplatser kan tillgangligheten for konsumenter stérkas.
Waérnhjelm (2010) belyser just tillgdngliga parkeringsplatser som en viktig del for butikers
Ionsamhet. Av den anledningen ar det viktigt att konsumenter har méjlighet att parkera sina
bilar nagot som planerare, individer och handlare tillsammans behéver se 6ver hur just det
behovet tillgodoses. Att bygga fler parkeringsplatser behdver inte I6sa problemet utan istéllet
kan det behovas andra atgarder som framjar an hogre omsattning pa befintliga
parkeringsplatser (Bilaga 2).

4.2.3 Attraktivt, hilsosamt och hallbart

| Helsingborg (2014) gar det lasa om tre ledord (Attraktivare, Halsosammare och Hallbarare)
vilka ska samspela i harmoni med grona miljoer och befolkningsokning. Genom att lata dessa
tre ledord fa en allt mer konkret synlig effekt kan det tankas att mobilitetsvanor kan forandras.

Attraktivare:

For fotgangare kan en mer attraktiv miljo handla om att utforma en strackning pa ett vis sa att
barridrer évervinns genom att férandra stadsmiljon (Spierings, 2013). Medan det for cyklister
kan handla desto mer om att utveckla trafiksakerheten genom trafiklugnande atgéarder som
minskar risker for kollisioner med bilister (Delso et al., 2018; Gonzalo-Orden et al., 2016).

Att klumpa ihop grupperna cyklister och fotgangare ar problematiskt da det bor leda till olika
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kompromisser som gor att ingen upplever nagon okad attraktivitet vid planeringsatgarder. Att

istallet forsta deras olika behov bor starka mojligheterna till att na attraktivare stadsplanering.

Halsosammare:

Flera manniskor ror pa sig for lite, vilket &r ett halsoproblem och till viss del kan det forklaras
genom att bilen valjs som transportmedel i allt fér hdg omfattning (Danielsson, 2008). Att
byta ut bilen mot cykling eller gang nagon resa om dagen kan tankas spela roll for individens
halsostatus om den inte motionerar pa annat satt. Vilka bilresor som ar utbytbara ar
individuellt betingat, for nagon kan det vara resan till jobbet medan det for nagon annan kan
vara en resa till restaurangen och sé vidare. Den som vill forenkla for individer att gora mer
aktiva val gallande transportering kan borja med att fokusera pa mjuka varden i form av
sociala beteenden. Manniskor verkar ha en tendens att géra som andra i sin omgivning och
vart val av transportmedel kan paverkas av hur vanner eller bekanta valjer fardmedel
(Goetzke & Rave, 2009).

Hallbarare:

Den hallbarare staden kan inte avsatta allt for mycket yta at hardgjorda ytor utan kommer
behdva gréna inslag, att bilar kraver mycket hardgjord yta leder saledes till att nagon form av
begransning for bilar maste komma till. Sadan begransning behdéver se till att minska de
positiva inslagen med att kora bil sa att alternativ upplevs mer lockande. Att 6ka restiden och
stundtals lata bilkoer uppsta kan leda till att individer far samre upplevelse att vélja bilen
(Gardner & Stern, 2002). Den typen av atgarder kan komma bli tvungna att genomforas innan
andra faktorer som far individer att mer aktivt valja satt att transportera sig har hunnit sla
genom. Det &r viktigt att ha fortsatt tillgang med bil in till stadskarnan for att platsen ska bli
tillganglig for flera men det ar ocksa viktigt att fler gor mer aktiva beslut om fardséatt nar de

ska transportera sig.

4.2.4 Bilism och konsumtion
| Helsingborgs stadskarna bedrivs handel bade langs den icke trafikerade Kullagatan och den
hogt trafikerade Drottninggatan. Bilar star for en del av det buller som gor att de bada

konsumtionsplatserna skiljer sig mycket at miljomassigt bullret men an mer vasentligt ar

42



antagligen att se till buller fran busstrafik. Nar Drottninggatan nu byggs om kommer bilisters
tillganglighet bli nagot samre och busstrafik kommer fa mycket battre tillganglighet. Det gar i
linjp med mal inom organisationen Helsingborgs stad for att minska transportrelaterade
utslapp av vaxthusgaser (Helsingborg, 2018). Daremot kan det tankas att just buller bestar och
platsen ur det perspektivet inte férandras ndmnvart for de individerna som ror sig i centrum.
En atgard som daremot kan tankas paverka ar byggandet av tradrader langs Drottninggatan,
nagot som kan leda till battre trafiksdkerhet genom sénkta hastigheter.
| Helsingborg (2018) namns dven att det finns ambitioner om att 6ka cyklandet och resor med

gang, nagot som kan vara bra for handelsplatsen Helsingborgs stadskarna om de lyckas.

Medan det i Tyskland efter att de forsta gagatorna byggts blev vanligt att
butiksinnehavare drev pa planerna att bygga om gator till gagator (se bl a
Nilesen 1997) har butiksinnehavare i Sverige ofta varit tveksamma. Ett
av undantagen &ar dock Helsingborg. Dér var det tva handlare som var
starka padrivare for en gagata (Svensk handel och SHR, 2001). Stroget i
Kopenhamn var en viktig forebild. Kullagatan blev Sveriges forsta
renodlade gagata.

Neergard & Bergman, 2003, sida 4.

Citatet ovan visar pa hur Helsingborg Stads organisation tidigare varit framgangsrika i att
vaga testa forhallandevis annorlunda metoder for att skapa goda forutsattningar for
naringsidkare. Nu star stadskarnan i Helsingborg for nya utmaningar i saval konkurrens fran
andra handelsplatser som forandrat klimat. Ett led i att mota klimatrelaterade utmaningar ar
att se 6ver markanvandning och minska utslapp av véxthusgaser, det kan i sin tur pa flera satt
vara del i losningen for att méta den uppkomna konkurrensen bland handelsplatser. Att
minska bilinfrastruktur i centrala stadsdelar och pa sa vis gora plats at exempelvis attraktiva

boendemiljoer eller gronska har flera fordelar.

Att bli av med delar av de nuvarande bilsterna behdver i sig inte paverka handel negativt da
det finns indikationer mot att bilister handlar for hdgre belopp per koptillfalle men att
exempelvis cyklister handlar oftare och darmed for hogre totalbelopp (Neergard & Bergman,
2003). Rent logiskt borde handel i stadskarnor gynnas av att fler individer bor och vistas i
centrum frekvent snarare &n att det ges goda forutsattningar att med bil bestka platsen vid
behov. Bilister verkar mana om logistik (Soderlindh, 2011) och ur det perspektivet ar det en
oerhort jobbig konkurrenssituation att mota externhandel som uppkommit for att méta dkad
bilism. Snarare bor det rimliga vara att mota de kunder som bor ndra centrum och fa dessa att

bli an mer frekventa besokare samt utnyttja det strategiska laget med att ha manga olika
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former av kollektivtrafik i Helsingborgs centrum. Att férdndra mobilitetsforutsattningar i
stadskarnan kan i sin tur vara nagot positivt da det pa andra platser visat sig bidra till
synergieffekter som att individer vistas langre i handelsmiljon eller att nya entreprendrer
etablerar sig (Szarata et al., 2016).

Genom att fokusera pa individerna i centrum snarare &n att ge transportering allt for stor
betydelse kan en stadskarna vinna manga synergieffekter som gynnar handel. Det innebar inte
att bilister ar oviktiga for Helsingborgs stadskédrna utan dessa kommer fortsatt vara en viktig
grupp som behover kunna ta sig till stadskdarnan. Daremot ar de inte den enskilt betydande
gruppen som kommer kunna forklara stadskarnans framtida framgangar eller motgangar som

handelsplats.

4.3 Planera f6r minniskor
Fragestallning:
Pa vilka satt kan klimatanpassningsatgarder i stadskarnor utformas sd att de ger

forutsattningar for positiva synergieffekter till platsen?

4.3.1 Minniskorna i Helsingborgs stadskirna
Stortorget:

Pa Stortorget finns en hel del bankar som anvands nar solen ar framme. Ut6ver bankarna finns
en mer kreativt utformad sittyta (som aven fungerar som lekredskap (Bilaga 2)) runt ett tréd.
Det finns &ven en uteservering som anvands flitigt och dér det under observationer visat sig
kunna uppsta spontana moten mellan kaffedrickare och flanerare fran Kullagatan. Stortorget
har rent generellt visat sig vara en plats for moten da det vid ett observationstillfalle fanns
béade radioreporter och en person samlade in namnunderskrifter for folkomrostning. Stortorget
ar ocksa en plats som kan bli ordentligt blasig till skillnad mot platser som skyddas mot vind i

form av exempelvis byggnader.

Kullagatan:

Kullagatan ar en renodlad shoppinggata som inleds med vélkanda butikskedjor och ett for den
lokala omgivningen mycket kant konditori med stark historisk koppling till platsen. L&ngs

denna del av Kullagatan spelas musik och det &r allmént en mycket inbjudande omgivning.
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Flera individer uppehaller sig till synes planlost for att bara studera sin omgivning medan
andra ar mer av vantande karaktar da de bestdmt mote med nagon. Det ar en i princip bilfri
miljo vilket gor den lamplig for barn och unga att rora sig i, under observationer sags bland

annat en férskolegrupp och en grupp danska skolbarn.

Konsul Olssons plats:

Det ror sig mycket barn i Helsingborgs stadskarna, framforallt &ar det mycket smabarn i
barnvagn. P4 Konsul Olssons plats finns en lekplats for att underhalla barn i en for dem
annars ratt trakig omgivning. Lekplatsen ar framst anpassad for éldre barn som kan klattra

sjdlva dven om mindre barn kan anvanda nagra av redskapen med hjalp fran vuxen.

Drottninggatan:

Drottninggatan ar under observationerna en mycket hogljudd plats fran saval trafikrelaterat
buller som buller fran arbetsmaskiner. Saledes ar det ocksa ganska enkelt att forsta varfor det
inte ar lika mycket folk som gar just pa Drottninggatan under observationerna. Mest folk ses
vid busshallplatsen dér det passerar en rad olika stadsbussar. Vid Radhuset finns det en del
bankar som nyttjas av personer som tagit paus i solskenet. Radhuset i sig ar en pampig
byggnad som varje heltimme bjuder pa ett charmigt klockspel. Kopplingen mellan
Drottninggatan och Kullagatan dr inte helt given.

4.3.2 Stadskidrnan en plats for flera olika besokare

Externa handelsomraden ses ibland som en direkt konkurrent till den handel som bedrivs i
stadskarnor vilket saval invanare som kommunala planerare stundtals blir nostalgiska over.
Stadskarnan i Helsingborg &r utan tvekan en plats av stor betydelse for individer da det under
observationerna (Bilaga 2) visat sig vara vélbesokt. En stadskarna ar till fér konsumenter,
flanorer, manniskor som vill traffa manniskor, barn i alla aldrar och manga fler. Trots det har
Helsingborgs stadskarna i viss man behandlats som en plats framst for konsumtion och nar
platsen ska utvecklas &r det naringsidkare som &r den dominerande rosten (Thufvesson, 2017)
snarar an invanarna. Att framst planera Helsingborgs stadskarna for konsumenter har en rad

brister och den kanske mest uppenbara &r konflikten gallande vem platsen ar till for. Att
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planera i forsok for att locka kapital eller mota privata aktorers krav behover inte vara nagot
som gynnar stadens invanare. Det i sig innebér inte att samarbete mellan privata aktérer och
kommunala planerare &r negativt utan belyser snarare att de har valdigt olika verksamheter.
Stadsplanering ar en langsam process medan handel enligt Aslan & Fredriksson (2017) ar en
stéandigt foranderlig process dar forutsattningarna standigt skiftar.
En stadskarna med handel ar positivt ur manga aspekter och naringsliv tillsammans med
kommunala planerare kan med fordel hjélpas at for att skapa mojligheter for att fortsétta
bedriva handel. Det bor goras under premisser att konsumenter behandlas som irrationella
varelser som den ena dagen resonerar pa ett satt for att den andra dagen agera pa ett helt annat
satt, for det ar sd konsumenter verkar vara (Aslan & Fredriksson, 2017). Vidare behéver de
som &r involverade i stadsplanering &ven se till att bejaka andra intressenter i stadskarnan.
Planering som framst frdmjar de korta besdken kan leda till konflikter (Davalos et al., 2016;
Langemeyer, 2015) och darfor kan det vara bra att frdga sig vilka planeringsatgarder som

gjorts for att skapa en bra milj0 for boende i Helsingborgs stadskarna.

Den lekplats som finns pa Konsul Olssons plats &r klart underdimensionerad for att kunna
hantera storre mangder av barn. Stadskdrnan i sig ar en plats dar det finns fa inslag av
lekmiljoer vilket gor att boende far rora sig till angransande omraden fér lekmajligheter. Med
tanke pa att det under observationerna (Bilaga 2) visat sig vara manga barn som vistas i
stadskarna kan en fraga sig om platsen verkligen ar utformad efter dess besokare. Det saknas
aven storre grona inslag vilket dels paverkar platsens anpassningsmaojligheter till ett forandrat
klimat och dels kan gora platsen mindre trivsam. Konsul Olssons plats har en del storre trad
som bidrar med gronska men framforallt ar det den offentliga toaletten med vertikal gronska
som sticker ut. Den gjuter hopp om att det med relativt enkla medel, det vill sdga utan nagra
markforandringar, gar att skapa betydande grona inslag. Nagot som kan tankas gynna saval
individer (Jansson et al., 2013) som handel (Wolf, 2003; Wolf, 2004) och kanske framst &r det

ett satt att gora stadskarnan mer anpassad for klimatforandringar (Boverket, 2019).

4.3.3 Gor plats for grona miljoer i stadskdrnan

Runt om i Helsingborgs stadskérna gar det att se enskilda initiativ for att starka gronskan i
omradet genom saval stérre som mindre arrangemang. Framforallt finns det en uteservering
pa Stortorget som verkligen ger gront inslag pa en annars gra plats. Langs Kullagatan finns

det butiker som satt ut egna krukor med sma vaxter och fran kommunalt hall har det satts ut
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stora krukor med blommor. En butik sticker ut med ett arrangemang dar markis, krukor och
blommor tillsammans ger ett enhetligt val genomténkt estetiskt inslag. Dessa inslag vittnar
saval som en avsaknad av gronska men aven en forstaelse fran butiksagare kring vad
manniskor uppskattar. Wolf (2003; 2004) visar pa hur manniskor tenderar att vardera
handelsmiljéer med grénska hogre én platser dar gronska saknas. Uppsatsen har tidigare
behandlat férdelar med att fa in gréna inslag i stadskarnan men da av karaktar for att mota ett
forandrat klimat. Att det dven finns mer direkta ekonomiska vinster att vinna genom gronska i
stadskarnor borde starka incitamenten an mer for att se 6ver saval markanvandning som olika
vaxtodlingsmojligheter. Redan nu finns initiativ fran kommunala planerare och privata aktorer
att stdrka naturinslag i stadskarnan (Bilaga 2). Battre samordning och mer genomténkta

arrangemang kan ténkas stéarka handeln genom en mer trivsam miljo.

Vidare bor de bld inslagen i Helsingborgs stadskarna kunna stirkas. Oppen
dagvattenhantering har redan namnts som en potentiell dtgard, en annan kan vara att forbattra
kopplingen till Oresund. Lokala exempel finns pd samma tema i form av Lomma som
forlangde sin befintliga stadskarna med ett strak som karakteriseras av vattennara miljo
(Warnhjelm, 2010). | Helsingborg &r kopplingen fran stadskérnan till vattnet svag®, jamfort
med exempelvis Lomma, och insatser som binder ihop dessa borde gagna stadens karaktar
och manniskorna som ror sig i stadskarnan. Alla aktérer som berdrs av Helsingborgs
stadskarnas utveckling bor se till alla de positiva synergieffekter vilka kan uppsta i samband
med klimatanpassningsatgarder. Att isolera grén/bla inslag till nagot som skapar trivsam miljo
eller hanterar vatten mikrolokalt &r ett allt for enkelt synsatt. Snarare bor ett mer holistiskt
angreppssatt vara att rekommendera da klimatanpassningsatgarder inte bara moter ett
forandrat klimat utan &ven kan vara ett led i att platsutveckla handelsmiljoer. Framst av allt
handlar det om att manniskor i stadskarnan och deras behov ska sta i centrum.

3 Den 24 maj 2019 testas ett nytt angreppssatt dar en sandstrandsmiljé anlaggs intill Drottninggatan i
Helsingborg (https://helsingborg.se/event/sandstrand-pa-sundstorget/?date=20190524150000).
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4.4 Diskussion
Syfte:
Syftet med denna uppsats ar att ringa in nagra av de utmaningar som véantar platser med

mycket hardgjorda ytor. Fokus for studien &ar platser med mycket manniskor och hur

klimatanpassningsatgarder kan goras med lag paverkan pa nuvarande aktiviteter.

4.4.1 Anpassning till nya forhallanden

Helsingborgs stadskarna kommer i nuldget ha svart att méta ett forandrat klimat i form av
utmaningar kopplade till varme och vatten. Det innebdar mer konkret att ifall Helsingborgs
stadskarna ska anvandas pa liknande satt i framtiden som idag, aven om de hdgintensiva
skyfallen blir fler och lufttemperaturen varmare, sa kommer anpassningar av platsen behdévas.
Alternativet att istallet mana till andrad anvéandning sa som att undvika platsen vid extrem
varme &r antagligen inte det mest fordelaktiga for de naringsidkare pa platsen vilka hoppas pa
kundunderlag. Hauge et al. (2019) bringar optimism genom att belysa hur flera aktorer
tillsammans kan organisera sig for att méta klimatforandringar. De framgangsfaktorer som
forfattarna (ibid) lyfter fram handlar framst om att vinna legitimitet i arbetet samt skapa bred
acceptans (Hauge et al. 2019). Utifran de premisserna torde Helsingborg ha goda
forutsattningar att kunna anpassa stadskarnan till att mota klimatanvandningar da
Helsingborgs stads organisation redan tagit fram flera vagledande dokument inom faltet
(exempelvis Helsingborg, 2012; Helsingborg, 2014; Helsingborg, 2018). Nasta steg handlar
om att involvera fler aktorer &n de inom organisationen Helsingborgs Stad sa att bred

acceptans vinns.

Montin (2009) poangterar vikten av medborgares engagemang for att lyckas med planering
som amnar framja sadant som ar till gagn for klimatanpassning. Planerare behdver ha
medborgare i fokus for att kunna lyckas med planering som gor att de ska agera pa ett satt
som gar i linje med atgarder (Montin, 2009). Exemplet fran Lycksele kommun déar bilister
skulle fa okad tillganglighet visade pa hur en svag kommunikationsprocess kan paverka ett
helt projekt (Lycksele, 2018). Det hade varit spannande att se hur projektet mottagits om
medborgarna kant sig involverade och forstatt syftet istallet for som nu nér projektet fran start
karakteriserades av negativ attityd. Planerare och politiker i Helsingborg fick kanna pa en

liknande upplevelse nédr de vill kombinera mer parkeringsplatser med att gora det enklare for
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fotgangare/cyklister att ta sig upp/ner for Landborgen. Saken var inte forankrad politiskt eller
bland invanarna och stort missndje uppstod genom bland annat namninsamlingar till
folkomrostning (Ferm, 2017). Till slut dog projektet ut (Kristiansson & Svensson, 2018) och
direkt efterat fick tjanstepersoner i uppdrag att leta efter ny lokalisering for bilparkeringar i
centrum (Helsingborg, 2019b). Det & mycket mojligt att det finns behov av parkeringsplatser
i centrum precis som det finns behov av klimatanpassningsatgarder, med holistiskt
genomtankt planering kan badas behov antagligen kunna tillgodoses istallet for att ses som
varandras motparter. Framforallt géller det att inte marginalisera betydelsen av att férankra

projekt inom den egna organisationen, politiken och bland invanarna.

4.4.2 Mobilitet med individen i centrum

Bilkorning har blivit allt mer ifragasatt som nagot sjalvklart vilket ar rimligt med tanke pa att
just bilinfrastruktur under en langre tid fatt mycket resurser medan annan
transportinfrastruktur far betydligt mycket mindre (Koglin & Rye, 2014). Skillnaden mellan
att cykla eller kora bil handlar inte bara om deras beskaffenheter ger olika fordelar och
nackdelar. Det handlar dven om osédkerheten kring ifall det finns sdker cykelvég att tillga
vilket skiljer sig radikalt fran infrastruktur kopplad till bilism. Av den anledningen ar det
rimligt att ifrdgasatta om bilism behover &n mer resurser. Att bilar ska forbjudas fran
stadskarnor ar knappt realistiskt/6nskvért inom en snar framtid da det skulle férsamra manga
individers tillganglighet avsevért. Individer i centrum kan daremot inte vara en helt passiv
aktor i denna fraga utan dessa behover kunna paverka sin omgivning och de som planerar ska

i sin tur kunna forvéanta sig visst ansvarstagande.

Individer tenderar att vanemassigt valja bilen utan storre reflektioner vilket leder till att resor
som kunnat goras till fots eller cykel istdllet kérs med bil. Det blir ett bekymmer nar
Helsingborgs stadskarna nu ar mattad pa hardgjorda ytor. For vissa ar bilen en viktig pusselbit
for att fa livspusslet att ga ihop och att dessa ska behéva kampas pa begransad yta med bilister
som av flera skal kunnat vélja andra sétt for transport behover problematiseras. En forsta
atgard for att minska bilkorningen i stadskdrnan ar att skapa bra alternativ, vilket ar under
konstruktion i Helsingborg genom Drottninggatan dar cyklister fatt battre cykelinfrastruktur
och kollektivtrafik prioriterats. Utdver den fysiska infrastrukturen ar sociala dimensioner

varda att beakta och det handlar om att lata individer paverka varandra.
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Shaming forekommer i situationer dar privatpersoner vill paverka nagot genom att helt enkelt
skuldbeldgga som metod. Besley et al. (2009) beskriver hur metoden visade sig fungera nar
det handlade om att paverka koer inom sjukvarden. Det kan ocksa handla om andra &mnen sa
som att skuldbeldgga flygresendrer (Tornmalm, 2019). Genom att stdrka de negativa
konsekvenserna av nagot, och framforallt om starka forebilder uppmanar till nagot, kan
individer paverkas mer an vid traditionella kampanjer (Hammarskiold & Cosar, 2019). For att
minska korta bilresor i Helsingborgs stadskarna kan inflytelserika personer exempelvis sprida
information om negativa konsekvenser med bilkorning. Exempelvis fran Gossling (2015) dar
det framkom att varje kord kilometer med bil kostar samhallet sex ganger sa mycket kontra en

resa med cykel, vill de som cyklar verkligen betala fér  det?

En annan metod &n shaming handlar istallet om att gora det enkelt och attraktivt att vélja
transportsatt mer aktivt. Trivector (2019) har studerat mobilitetshubbar for att hjalpa nya
aktorer att etablera fler valfungerande mobilitetshubbar. Mervérden i form av paketutlamning
kan vara en del i att bygga en mobiltetshubb samtidigt som ett centralt lage &r viktigt
(Trivector, 2019). Handelsplatser har en gang uppstatt for sin egenskap som en centrerad plats
dar individer far varde av ett besok. Helsingborgs stadskarna star infor mobiltetsutmaningar
om ytor for klimatanpassning ska kunna ta plats. Att mota utmaningarna med individen i
centrum kan vara nyckeln for att stadskarnan fortsatt ska vara en viktig plats fér invanare och

besokare.

4.4.3 Att mota klimatférindringar i planeringen

Genomgaende i uppsatsen har ambitionen varit att satta klimatanpassningsatgarder i
kontexten vilka mer effekter som kan uppsta till gagn for manniskor i centrum. Det &r slaende
hur positivt grona och bla miljéer kan vara dels for klimatanpassning men ocksa kanske
framst for hur det uppskattas av manniskor. Hur kan det da vara att Helsingborgs stadskérna
har sa fa inslag av gront eller blatt? Det ar en fraga som denna uppsats inte kan besvara men
hoppfullt kan konstatera att det redan nu finns intresse fran saval kommunens tjanstepersoner
som butiksdgare. De tempordra inslag av gronska som finns i krukor belyser kanske snarare
avsaknaden av gronska an faktiskt gora markbar skillnad for individer. Vertikal gronska pa

vaggar har potential att pa riktigt ge betydande grona inslag som méarks med saval fordrojning
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av regnvatten som estetik med alla de fordelar det genererar for individer.

Det finns studier som visar pa att utomhusklimat paverkar besok i stadskarnor (Hornant et al.
2013; Parsons, 2001) vilket paverkar framst centrumhandel som ar beroende av kundunderlag.
Precis som att inomhusmilj6é kan upplevas olika kan &ven utomhusmilj6er vara olika. Idag &ar
Stortorget i Helsingborg en blasig plats vilket gor den mer eller mindre inbjudande beroende
pa vader. Watanabe et al. (2017) visar pa hur byggnader kan anvandas som verktyg for att
paverka exempelvis vind i stadsmiljoer. Det finns olika satt att méta kommande utmaningar
med klimatférandringar och utifran premissen att sa lite som mojligt av dagens infrastruktur
ska paverkas finns det relativt enkla metoder. Med en anpassad stadsmiljo i form av bade
byggnader och ekologi for att mota saval varme som andra obekvama inslag stadskarnor

tankas fortsatt vara en trivsam plats for individer &ven nar klimatet forandras.
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5. Slutsatser

Klimatforandringar kommer paverka méanniskor pa planeten jorden i ndgon mening och det
finns flera metoder for att anpassa samhéllen sa att dessa kan hantera nya utmaningar. For
Helsingborg i sodra Sverige ar nagra av de kommande utmaningarna att det kan bli betydligt
mycket varmare pa vissa platser samt att det kan bli vanligare med kraftiga skyfall. Grona
miljoer kan verka savél temperaturdampande som vattenhanterande nagot som gor att platser
med mycket gronska kan tankas fa mildare konsekvenser av klimatférandringar. Helsingborgs
stadskarna ar daremot en plats dar de grona inslagen ar valdigt fa vilket gor den sarbar. En
stadskérna tjanar flera syften &ven om handel &r en den dominerande aktiviteten, det stéller i
sin tur komplexa krav pa platsens utformning da naringsidkare och boende inte alltid har
samma preferenser. | denna uppsats har ambitionen varit att lyfta positiva synergieffekter som
kan uppsta till fordel for flera grupper av individer som vistas i Helsingborgs stadskarna nar

platsen samtidigt klimatanpassas.

Inom organisationen Helsingborg finns redan nu flera vagledande dokument som teoretiskt
gor Helsingborg mer robust for klimatférandringar och en del praktiska atgarder tillampas
redan skarpt medan andra &r mer vagt formulerade. For att komma vidare i arbetet behover
fler aktérer &n organisationen Helsingborg Stad vara delaktiga och det finns redan nu
blygsamma initiativ fran exempelvis naringsidkare som bidrar med gronska i den annars graa
stadskarnan. Storre grona inslag ar nagot som naringsidkare kan ha svart att se det fulla vardet
i och dar behdver planerare agera mer langsiktigt. Individer och platsen Helsingborgs

stadskérna behéver mer fasta grona inslag.

De manniskorna som ror sig i stadskdrnan verkar trivas bra men det ar oklart hur dessa
reagerar om platsen blir betydligt mycket varmare eller blétare. Med nuvarande utformning
kommer Helsingborgs stadskarna fa problem med savél hantering av kraftiga skyfall som
varme pa olika platser. Atgéarder mot dessa utmaningar kan inte vanta tills det ar forsent dé det
kommer paverka handeln i stadskdarnan avsevart. Platsen behover anpassas for nya

forhallanden vilket kan goras utan att forsamra dagens kvalitéer utan snarare starka dem.
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Slutligen & mobilitet en aterkommande diskussionsfraga nar det kommer till handel i
stadskarnor och det kan kort beskrivas som att vissa menar att bilister &r direkt avgorande for
handel medan andra menar att bilen &r utbytbar. | denna uppsats antas att sanningen ligger
nagonstans mittemellan och ambitionen hos planerare bor ligga i att fa individer att sjalva
gora mer aktiva beslut om transportmedel. Mer konkret innebar det att vanemaéssigt beteende
behover brytas och istéllet ska det skapas incitament till individer att mer aktivt vélja
transportmedel. Problemet idag ar inte ointresse eller forakt mot aktiva transporter utan
problemet ligger snarare i att infrastrukturen har varit eftersatt samt att bilkérning i lag
utstrackning har ifrgasatts. Med féarre bilresor ges plats for markanvandning som i hogre
utstrackning kommer gynna stadskarnan i Helsingborg. Bilister tar idag mycket plats trots att

de ar forhallandevis olonsamma konsumenter i relation till exempelvis cyklister.
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Bilaga 1

Eljertsson (2014) beskriver att de som ar foremal for en enkatundersokning brukar kallas
population, vilket kan vara av valdigt skiftande karaktar beroende pa problemstallning. Det
kan vara svart att dela ut enkater till en hel population som ska undersokas och darfor kan
forskare istéllet anvanda ett stickprov av respondenter. Forfattaren (ibid) belyser vikten av att
ha ett representativt stickprovsurval for att kunna beskriva en population. Mer konkret innebar
det att underlaget maste utgora en rimlig skildring av populationen som ska undersokas och
att tillrackligt manga besvarar enkaten (Eljertsson, 2014). Ambitionen till denna studie var
tidigt att anvanda sig av enkatinsamling for att beskriva besokarna i Helsingborgs stadskéarna.
Daremot upptacktes tidigt svarigheter med att anvanda enkéater for att beskriva besokarna i
Helsingborgs stadskarna. Svarigheterna bestod i att respondenterna skulle representera en
bred population av de som brukar bestka Helsingborgs stadskérna och darfér valdes vardag
da det kan antas att turister samt séllan besokare ar farre da. Dessa besokare var svara att fa
kontakt med da de bar horlurar eller tidigt avbojde medverkan. Att missa de som ér stressade
eller ointresserade av yttre kontakter hade mest troligt gett en skev bild av besokarna i
Helsingborgs stadskarna och resurserna for denna uppsats var begrénsade till att inte kunna

lata insamlandet ta allt for lang tid.

Den enkat som konstruerades for studien (nedan) grundade sig pa att vara enkel for
respondenten. Patel & Davidsson (2003) beskriver fordelar med att anvanda svarsalternativ da
det forenklar kvantitativa analyser. Forfattarna (ibid) belyser &ven vikten av att variera
svarsalternativens ordning da det finns risk att respondenten annars svarar efter ett bestamt
monster (Patel & Davidsson, 2003). Kanske kan enkaten (nedan) vara till nytta for nagon

annan liknande studie och det arbete som lagts inte varit helt forgaves.
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Enkatfragor till Masteruppsats i Tillampad klimatstrategi vid Lunds Universitet

Jag som skriver uppsatsen heter Victor Barring och anledningen till att denna enkat delas ut &r for att jag vill lara
mig mer om hur du tar dig till centrum, vad du gor i centrum och vad du tycker om centrum. Uppsatsens titel &r
Manniskan i centrum och syftet &r att se till vilka mojligheter som finns kopplade till att starka Helsingborgs
centrum som en attraktiv plats i samband med att platsen kan klimatanpassas. Du som respondent ar helt
anonym i uppsatsen och dina svar kommer endast anvandas som primarkélla i denna uppsats. Jag dnskar
att du svarar arligt i uppsatsen och avsté hellre en fraga 4n att ge ett felaktigt svar.

Har du fragor om uppsatsen eller om enkéten sa svarar jag garna pa dina fragor!

Bakgrundsfragor

Vilket postnummer bordupa ...............

Alternative: Ort ..........c..ccooee oo e eveeeeen. - Om Helsingborg, vilken stadsdel... ... .. .........c..cccocoveescee e,
Vilket av féljande alternativ beskriver bast hur du tog dig hit? Vilj ett alternativ

() Gick

( ) Cyklade

( ) Kollektivtrafik

() Egen bil

( ) Blev kord hit (exempelvis taxi eller van/annan relation)

( ) Moped, motorcykel eller annat fordon med nagon form av motor

( ) Annat

Vad ar férdelarna med att transportera sig pa det sattet?

Har du nagot speciellt mal med ditt besok?

( ) NEJ

()JA

Om du svarat JA. Ar malet med besoket ndgot av foljande? Valj 0 eller flera:
( ) Shopping och/eller restaurangbesok

( ) Arbete och/eller utratta arenden

() Tréaffa nagon du kanner

Vad tycker du stammer om centrum i Helsingborg? valj en eller flera

() Har kan jag kopa det jag behdver
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( ) Jag trivs med att ga planlost i centrum
() Jag traffar ofta nagon jag kanner i centrum
( ) Det finns trevliga restauranger i centrum

( ) Ar en attraktiv plats

Om du fick forandra Helsingborgs centrum vad hade du velat ha MER av? Vilj max tre
() Trad eller annan groénska

( ) Parkeringsplatser for bilar

( ) Parkeringsplatser for cyklar

( ) Butiker

( ) Enklare att ta sig till vattnet

( ) Restauranger

( ) Lekplatser

( ) Bankar

( ) Annat

Vilket stammer bast? Ringa in ett fetmarkerat svarsalternativ for varje pastéende

Jag koper klader E-HANDEL CENTRUM PA VALA
Restaurangmat ar bast PA VALA E-HANDEL CENTRUM
Smidigast att handladar  E-HANDEL CENTRUM PA VALA
Det jag gillar bast ar CENTRUM E-HANDEL PA VALA

Beskriv fritt dina tankar om Helsingborgs centrum

Stort tack for din medverkan! Vill du lasa den fardiga uppsatsen? Fraga mig s& berattar jag hur du gor
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Bilaga 2
Observation Helsingborgs centrum den 26 mars 2019 kI 10-1130

Vader: Soligt, kallt i luften och blasigt.

Ménniskorna i centrum: De allra flesta var kladda med varma jackor och mdéssor. Folkflodet
varierade under observationstiden fran att vara lagt med enstaka individer till att stundtals

vara hogt flode. De flesta butikerna var 6ppna medan flera restauranger var stdngda.

Observationen gick till pa sa vis att jag rorde mig pa Stortorget, Kullagatan, Fagelsangsgatan
och delen av Drottninggatan som gar parallellt med Kullagatan. Sista 15 minuterna satt jag pa
Stortorget och blickade mot parkeringen for att framst observera parkerade bilar och de bilar
som kom korande in mot Stortorget. Jag forde korta stddanteckningar pa mobilen och

renskrev sedan anteckningarna pa dator direkt efter observationen.

Observationen:

Klockan 10 6ppnar de flesta butikerna langs Kullagatan och det mérks att butikspersonalen
inte forvantar sig en anstormning vid 6ppning. Flera butiker héller pa att 6ppna butiken en bra
bit efter klockan 10 och mycket riktigt &r kundunderlaget vid den tiden Iagt. Redan kI 1010
ser jag en man som med raska steg gar fran Kullagatan med en vara i handen. Han har nog
varit i behov av en specifik produkt som han vet finns i en av butikerna langs Kullagatan och
darfor haft ett klart syfte med just sitt besok. Det har &ven en kvinna som ar pa vag ut ur en
butik dar hon genomfort ett kop men till skillnad fran mannen som raskt forsvunnit darifran sa
uppehaller sig kvinnan i butiken for att samtala med butikspersonalen. Inne pa Kullagatan
lyser solen, det blaser betydligt mycket mindre &n pa Stortorget och for att forhdja stamningen
an mer sa spelas det trivsam musik langs hela Kullagatan. En forskoleklass kommer gaende
pa led med personal langst fram och langst bak i ledet, jag ar helt Gvertygad om att personalen
valt just Kullagatan som vandringsled for att undvika biltrafik. Barn i forskolealder &r inte en
sérskilt kopstark kundgrupp men de representerar daremot en grupp som behdver tillgangliga
offentliga miljoer. Jag undrar hur barnen upplever Kullagatan och tanker pa McDonalds
konceptet med att gora en plats attraktiv for barn sa att de ska tjata pa sina foraldrar om att de
vill komma tillbaka. Ar Kullagatan en plats barn garna uppehaller sig vid eller &r det snarare

en plats som ar trakigt vuxenanpassad?
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Nér jag vandrar vidare langs Kullagatan och kommer till Konsul Olssons plats upplever jag en
av de sa beromda barriareffekterna dar osékerhet infinner sig. Den forstarks av bilarna och
cyklarna som kommer fran Langvinkelgatan, de haller vad jag upplever en for hog hastighet
an vad som vore lampligt. Det marks annars att platsen har rustats upp pa senare tid och den
har manga goda kvalitéer. Uteserveringen mot lekplatsen och scenen ser véldigt inbjudande ut
men tiden pa dygnet och vadret ar nog forklarande faktorer till varfor det &r tomt. Vidare
langs Kullagatan minskar folkflodet markant och det &r klart lagre igenkanningsfaktor pa
butikerna, men fortsatt en mycket trevlig miljo att vistas i. Uppenbart ar ICA ett stort
dragplaster pa den har delen av Kullagatan. Har langs denna delen av Kullagatan ser jag dven
en person som varit ute och rastat sin hund, han gar med bestamda steg till den port dar han
bor. Det ar sldende hur latt det &r att se nar en individ flanerar fritt eller har ett forutbestamt

mal.

Jag vander runt och gar tillbaka langs Drottninggatan. Det pagar en stor ombyggnad langs
denna delen av Drottninggatan dar markbeldggningen gjorts om, gatlampor byts ut, trad
planterats och bussfil har byggts. Har &r folkflédet &n mindre och jag passerar enstaka
individer. Busshallplatserna lockar en del individer som star dér och véntar pa nagon
stadsbuss. Jag reagerar framforallt pa vilket oljud som rader har langs Drottninggatan, bade
bilar och bussar &r valdigt hogljudda. Nar jag ater kommer tillbaka till Kullagatan slas jag av
hur valdigt tyst det &r dar, nastan sa att jag tror musiken fungerar som en ljudkuliss for att

undvika total tystnad nér det ar glest med besokare.

Allt eftersom tiden gar okar antalet besokare och langs Kullagatan ser jag nu hur bankarna i
sollage borjar anvandas mer och mer. Pé en plats dar det finns tva bankar intill varandra sitter
en kvinna pa den ena banken och en man pé den andra. Kvinnan ser ut att njuta av solen
samtidigt som hon &r observant for vad som hander runt om henne. Hon tar antagligen en paus
efter promenaden till centrum dar hon har nagot arende, hon har likt de flesta andra i centrum
inte brattom. De manga mammorna som gar med sina barnvagnar ser inte heller ut att ha
brattom utan de njuter av att kunna vara ute och traffa andra vuxna eller kombinera utevistelse
med shopping. Pa den andra banken sitter en man med sin mobil och &r helt ovetande om vad
som hander runt omkring honom. Stereotypiskt brukar shopping vara framst for kvinnor och
sedan behdver man komplettera med nagot som gor att &ven mannen trivs, exempelvis som att
bygga en sportbar pa Ullared. Sa tanker jag direkt om denna mannen som inte sjéalv har
intresse i att ga i butiker och darfor valde alternativet att sitta utanfor pa en bank i solen med
sin mobil. Mycket riktigt sa kommer en kvinna snart till mannen och beréttar att hon ar redo
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att ga vidare. Jag tanker aterigen pa McDonalds konceptet, ar centrum anpassat sa att de
méannen som undviker butiker trivs och darfor inte stressar sin respektive att skynda i

butikerna?

Pa Stortorget ar det mycket bilar, det &r alltid nagon bil i rérelse som soker parkeringsplats
eller som kor upp mot Fagelsangsgatan. Daremot &r det sldende hur fa cyklar jag ser. Det
absolut vanligaste ar fotgangare som kommer fran Bruksgatan eller Sodra Storgatan. Nér jag
efter ha vandrat runt pa Stortorget kommit tillbaka ser jag att en person med reflexvast har
tagit plats dar Stortorget moter Kullagatan. Personen bedriver insamling av namnunderskrifter
for att verka for en folkomrostning huruvida det kommunala bolaget Oresundskraft ska séljas
eller inte. Det &r manga som tillfragas om att skriva under (jag tillfragas ej trots att jag
passerar personen tre ganger) och en del skriver under medan andra avbdojer. Nagra fa
uppehaller sig fora diskussion om saken med personen. En kvinna uppehaller sig extra mycket
runt personen och dven hon lockar till en del samtal med de som passerar, jag blir inte riktigt
klok pa hennes roll. Jag sitter pa en bank vid Stortorget nar kvinnan kommer gaende mot mig.
Det visar sig att hon ar radioreporter och gor ett inslag om Helsingborgs IFs comeback i

Allsvenskan till helgen.

Jag forsokte observera Kullagatan narmare nar nastan alla butikerna hade dppnat och sag da
att endast ett fatal hade varor utanfor butiken. De som hade varor utanfor butiken lyckades i
viss man fa personer att stanna och kanna. Jag sag bland annat hur en av de butiker med varor
utanfor butiken fick stor nyfikenhet nar de sag att andra personer uppeholl sig utanfor butiken
for att kolla pa varor. Folk drar folk. Darefter kollade jag pa den grona miljon i
observationsomradet. Langs Stortorget finns tva hotell som bada har sittplatser utanfor sina
ingangar, de hade ocksa ordnade blomsterarrangemang. Framforallt den ena hade ett verkligt
genomtankt véaxtarrangemang som sag valdigt inbjudande ut. Annars finns det nagra butiker
med egna krukor utanfor ingangarna samt kommunala blomsterarrangemang och en del trad
(som just nu inte var sarskilt grona). Pa Kullagatan loper dven dér ett strak med kommunala
blomsterarrangemang. Déarutdver finns en del krukor med vaxtlighet, ofta ratt mérka som inte
sticker ut eller bjuder till nagon riktig estetik. En butik langs Kullagatan har ett litet men
genomtankt blomsterarrangemang utanfor sin butik. En annan butik har ett storre véldigt
blickfangande arrangemang, krukor, blommor och persienner har alla samma ljusa farg.
Generellt var det manga butiker som hade nagon form av vaxtlighet vid sin butiksingang. Pa
Konsul Olssons plats lockas blicken till den offentliga toaletten med vertikal véxtlighet, det ar

platsens absolut gronaste inslag denna tiden pa aret. Annars finns en del trad och kommunala
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blomsterarrangemang. Léngs Fagelsangsgatan finns tva barer som har palmer pa sin
uteservering vilket ar ett spannande inslag. Annars ar det de tva tygbutikerna som bada
stoltserar med vars en blomkruka. Dérutover finns mittemot Gamlegard en tradgard med mest

graa inslag och en kruka utstéalld av tandldkaren som har mottagning i byggnaden bredvid.

Sista 15 minuterna agnar jag at att sitta pa Stortorget och blick ner mot parkeringen for att se
pa bilarna. Det ar slaende hur mycket yrkesrelaterade bilar som finns pa Stortorget. Jag raknar
det till 4 uppenbara yrkesbilar (hantverkare eller taxi) och en stor lastbil med varuleverans.
Dessa tog tillsammans upp cirka 7 parkeringsplatser klockan 11:15. Parkeringsplatser ar till
for alla men godare samordning hade sakert kunnat ge utrymme till fler av de bilister som
letade parkeringsplatser vid den tiden. Det star ratt klart att efterfragan pa parkeringsplatser
vid Stortorget under min observation var hdgre an utbudet. Manga var de som pa chans fick
kora vidare upp mot Fagelsangsgatan och jag kan tanka mig att det inbjuder till visst
stressmoment att behova leta under sa ostrukturerade férhallanden som rader. Jag glads over
att min handledare Michael Johansson berattade om ett forskningsprojekt med syfte att

forenkla just parkeringsletandet i centrum.

Rent generellt & Helsingborgs centrum en plats med mycket liv och rorelse. Det blev extra
tydligt nar jag gick hem den dryga kilometern fran Stortorget som jag bor. Under min
promenad hem motte jag valdigt fa méanniskor utan det var narmaste folktomt (med undantag

for busshallplatser) trots att det langs Kullagatan nu bérjade bli ratt stort flode av manniskor.

Detta observationstillfalle gav framst insikter i hur centrum anvands de timmar som inte
praglas av shopping. Att observera platsen nar butikerna &r stangda skulle gora att jag fick se
platsen nar den framst ar en offentlig plats, att observera under de mest intensiva
shoppingtiderna skulle forskjuta fokus mot shopping. Valet av tidpunkt ger en mix av
besokare som bade anvander den som offentlig plats men dven shopping. Det skulle vara
spannande att studera andra tider pa dygnet men den typen av observationer éverlater jag till

framtida studier med andra syften an min studie.

Observation Helsingborgs centrum den 27 mars 2019 kl 1330-1430

Vader: Soligt/molnigt, kallt i luften och blasigt.
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Ménniskorna i centrum: De allra flesta var kladda med varma jackor och maéssor. Alla butiker
och restauranger dppna langs kullagatans sédra del, annars nagra fa restauranger som var

stangda. Jamnt flode med manniskor, aldrig folktomt langs Kullagatan soder.

Idag lagger jag marke till elskapen langs Kullagatan som ar utsmyckade med fargfoto fran
Helsingborg, jag noterade hur en &ldre person stannade upp vid en sadan. Annars sag jag dven
kompletterande att butiker langs Langvinkelgatan mellan Kullagatan och Fagelsangsgatan
hade fina inbjudande grona inslag med sittplats. Langs den norra delen av Kullagatan hade en
second hand butik blommor i ett par anvanda skor, butiken mittemot hade ett fargglatt
blomsterarrangemang. Lite langre bort finns en juvelerare med pampiga krukor med stora

buskar. En restaurang har en inbjudande gronmiljo pa sin uteservering.

Konsul Olssons plats ar for det mesta tom, vid ett tillfalle ser jag nagra barn leka i
klatterstallningen med en oroad mamma som sténdig observator. Lekplatsen &r definitivt
utformad for storre barn vilket ar synd med tanke pa att det ror sig véaldigt manga foraldrar
med smabarn. Faktum &r att det &r valdigt mycket barnvagnar langs Kullagatan. Langs
Kullagatan moéter jag en grupp med danska barn som ar pa utflykt med skolan, tre stycken
larare & med och forsoker se till att de inte forsvinner. Det &r sldende hur utatriktade de
danska barnen var och de sokte aktivt kontakt med oss som gick forbi dem. Framforallt
reagerade jag pa en kille som gick och sokte en fistoump (utan sérskilt lyckat resultat), han
sag en chans att i folkvimlet leka skojare infor sina vanner. Det fick mig att tanka pa en
uppsats pa Service Management dar jag skrev om attraktivitet i stader, da gav jag forslag om
att ha en oppen yta for spontant (eller ordnat) showande i centrum. Mitt pa Kullagatan star en
Faktumforsaljare och forsoker sélja tidningar. Det vacker verkligen en spannande tanke om
var forsaljning far goras, bredvid honom &r dyra butikslokaler medan han inte betalar nagon
hyra men anda tar del av ett mycket bra affarslage. Bankarna vid de absolut basta laget langs
Kullagatan &r som vanligt upptagna, denna gangen av en slésurfande person som snart reste
sig och gick samt en mycket spanande person som fast iaktog det som hande i hans
omgivning, den personen satt kvar 6ver 10 minuter. Pa Stortorget finns en stor polisbil
parkerad. Ett barn leker runt pa sittytor och kollar med beundran pa miniatyren i brons éver

Helsingborgs stad. Pa parkeringen ar minst 8 platser tagna av uppenbara yrkesbilar.
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Jag vander tillbaka langs Kullagatan och méter forst ordningsvakter sen polis ett stycke
bakom. Faktumforsaljaren &r nu borta. Blombutiken har stallt ut véaldigt mycket blommor pa

gatan vilket lockar flera till att stanna.

Fagelsangsgatan ar riktigt dde, ett par bilar passerar och nagon enstaka individ, i princip ingen
cykel. Gar ner langs Stromgranden och férvanas éver vilken outnyttjad yta det ar. En passage
helt utan bilar (den enda jag stott pa i observationsomradet) bred nog att fa plats med saval

fotgangare som nagot som kan hoja platsens kvalité.

Ater pad Kullagatan, tempot ar véldigt 1agt, jag gér och skriver samtidigt men i princip ingen
passerar mig. Jag moter den forsta som jag reagerat pa med klirrande systemet pase.
Cykelstallen langs Stortorget har plats for manga fler cyklar. Likasa finns platser vid Konsul
Olssons plats, ja det finns inget fullt cykelstéll. Vid St Jorgens plats upplever jag kaos, bilar
kommer korande fran bada hallen, jag har inget givet promenadstrak att f6lja, det finns
spannande gronmiljo at hdger och at vanster syns hoga ljusa byggnader och dar bakom
skymtas sundet. Langs Drottninggatan pa vag tillbaka till Stortorget ser jag en del hundar,
nagon bars av sin agare. Nagon kommer gaende fran Kullagatan med traningsklader. Manga
vantar vid busshallplatsen, mycket bilar och ndgon enstaka cyklist. Radhustorget ar en mycket
fin ordnad plats med saval blomsterarrangemang som fina sittplatser, endast tva A-lagare
sitter vid bankarna. Utanfor Radhuset sitter en man val papalsad och lyssnar pa i sina horlurar
samtidigt som han blundar mot den nu framskymtande solen. Fran Kullagatan kommer annu
en sportkladd person joggandes, denna springer till sin bil och kor snabbt ivdag. Med tanke pa
att personen hade shorts antar jag att den besokt gymmet langs Kullagatan och nu hade
brattom till nagot. Pa Stortorget sitter nu flera soldyrkare. Massa barnvagnar. Pa en bank sitter
en aldre person, den har stéllt sin cykel bredvid. Ser ut som en hérlig paus. Bankarna vid AA-
laget dar sitter nu en person som ar djupt inne i ett samtal. Nagra bankar bort sitter tva barn
och ater glass samtidigt som de vaktar shoppingpasar. En aldre person i permobil roker en
cigarill och njuter av solen pa Konsul Olssons plats, en person i total lugn som bara nj6t av sin

cigarill i solen.

Jag cyklar hem langs Drottninggatan, véldigt mycket bilar och det uppstar en bilko, samtidigt

ar jag ensam pa den breda cykelvégen.....

Observation Helsingborgs centrum den 29 mars 2019 kl 1030-1130

69



Vader: Soligt, varvarme och blasigt.

Ménniskorna i centrum: Vissa var kladda for vinter medan andra mer uppenbar kladsel. De
flesta butikerna var 6ppna. Jamnt flode med manniskor, aldrig folktomt langs Kullagatan

soder.

Valdigt mycket barnvagnar, bade foraldrar som gar sjalva eller i grupp. Det dyker upp en del
spontana mdten, vilka kommer i uttryck genom hélsning eller fragan allt bra” i olika former.
Fa spontana moten leder till att de blir stdende utan oftast avhandlas maétet snabbt. Det ar
valdigt ofta minst en bil pa Kullagatan. Tva personer rakar ut for ett spontant mote, uppenbart
inte det forsta for idag da den ena kvinnan snabbt poangterar att den nu hunnit utratta arenden.
Kanske vill hon inte kopplas ihop med de som bara flanerar runt planldst i centrum utan hon

ar en upptagen person som minsann har annat for sig.

Det sker inte mycket nytt idag utan det mesta ar likt 6vriga observationerna. Jag satter mig pa
en béank déar folkflodet &r som hogst. Ratt snabbt darefter kommer en man cyklande och
parkerar sin cykel bakom bénken for att géra samma sak som mig, bara sitta pa en bank och
studera sin omgivning. Jag tycker han verkar méarklig, varfor satter en person sig har utan
arende? Antagligen tanker personen samma om mig. Kl 1058 ringer klockorna i Radhuset, det
ar verkligen ett charmigt inslag till stadsmiljon. Kyrklikt klingade fast med melodi.
Radhusklockorna i kombination med den ”parmiddag”-inspirerade musiken langs gagatan ar
ett spannande inslag. 1102 félls automatiska persienner ut, paverkar inte min soltillgang och
fyller funktion att butikerna inte blir allt for solutsatta. Jag ser flera personer som har olika
former av rullvagn for att transportera eventuella varor. En person kommer ut fran sin butik
med en valfylld cykelkorg. Langs Fagelsangsgatan uppstar det markligaste métet da en person
har valt att kombinera sin motionstur med alkoholinkdp och nu visade upp sitt inkép med

gladje for en person den planerat mote med.
Observation 23/4 kl 1115-12
Soligt, stark vind och éver 10C i luften.

Forsta 25 minuterna satt jag stilla Kullagatan/Stortorget. Mellan 1130-1140 rdknade jag
antalet bilar som korde Osterut fran Stortorgets parkering. Mellan klockan 1142-1152 satt jag

vid Stortorgets parkering och rdknade bilar som snurrade runt 1angs parkeringen.
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Manga manniskor sitter i solen pa bankarna och alla bankarna anvands. De i skuggan star
tomma. Halva (sodra) stortorget ar skuggigt. De forsta bankarna vid Kullagtan/Stortorget ar
en samlingsplats, en kvinna bestammer tréaff till platsen och dess sallskap dyker upp ett tag
senare. Det uppstar spontanmoten mellan en person som gar langs Kullagatan och ett séllskap
som sitter pa kaféet med uteservering langs Kullagtan/Stortorget. En familj kommer gaende
over Stortorget med stora resvaskor, semester pa gang? Valdigt fa har shoppingpasar utan de
flesta &r tomhanta eller har smoothie-mugg. Flera hundégare som ror sig i omradet, de sitter
pa bankar utanfor butiker eller pa uteservering. En gammal person ar ute och motionerar med
gangstavar, stannar upp for att ga in pa H&M. Efter en kort stund kommer personen ut igen
och blir da staende utanfor butiken i 15 minuter for att observera sin omgivning. Det ar
valdigt blasigt pa Stortorget, de som har langt har har uppenbara bekymmer med vinden. Pa
Kullagatan ar det klart lugnare. Barnvagnar dominerar nést vanligaste gruppen ar aldre
personer. En person gar runt med barnvagn och forsoker fa sitt barn att vila. En hel del

skolungdomar gar i grupper.
Mellan 1130-1140 passerar det 22 bilar och en moped.

Mellan 1142-1152 tar 17 bilar “snurren”. 6 st hittar P-plats. 8 st star olagligt. 3 st hittar ingen
plats. En person som stod och véntade pa en p plats fick motorstopp precis nar den skulle kora
ut och ta en plats som blev ledig, en annan bil hann da ta platsen istéllet, personen som fick
motorstopp blev vildigt frustrerad. Det ar véldigt hdg rullians pa bilar pa parkeringen. Manga
stannar for kortare besok och de olagliga stoppen gors ofta genom att en person sitter kvar i

bilen medan den andra ar borta i nagra minuter. Det ar mycket tomgangskorning.
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