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Abstract

The planning of new districts in Malmd comes with certain challenges. Possible
areas for new housing developments are limited, which forces Malmo municipality
to transform areas like Sodra Kirseberg/Ostervirn. This area is dominated by large
barriers, such as heavy car and train traffic, but also remains from previous
industries. A transformation of the area will help to integrate the north-eastern and
central parts of Malmo. The aim of this thesis is to study how Malmé municipality
perceives barriers and barrier effects in the planning process of Sddra Kirseberg/
Osterviirn and to analyze how these planned actions could lead to a decrease in
barrier effects. A qualitative document analysis and an interview with an official
from Malmo municipality are the primary sources, which are analyzed based on
conceptions of space. It is concluded that Malmo places great emphasis on physical
actions such as new passageways and simplifying mobility by foot or bike in the
area. By focusing on re-opening Osterviirn train station and transforming old
industries to attractive places for people to meet, trying to transform the area from
inaccessible to accessible is vital for the municipality. This however, will take time

since the area for long have been seen as a place for traffic and not for people.
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1. Inledning

Alla har vi ndgon ging i livet stott pa fysiska barridrer av olika slag pé végen till
nagot. Kanske har det inneburit att vi fitt g& en bade energi- och tidskrdvande
omvig for att nd virt mal. Kanske har inte den fysiska barridren 1 sig varit
problemet. Bara blotta tanken pa att végen till en viss plats bdde kan vara otrevlig
och omstindig kan vara tillracklig for att vi mentalt ska hindras. Fenomenet
Barridrer kan te sig 1 olika former och barridreffekterna som kommer darefter kan
innebdra stora konsekvenser for bade individer och samhéllen.

Denna uppsats avser att analysera och undersoka fallet Sodra Kirseberg/
Osterviirn (se figur 1.1.) som ir ett stadsomvandlingsprojekt i norddstra Malmo dér
det idag finns flera storre barridrer som praglar platsens identitet. Motorvagens infart
till Malmo och Jarnvégsspiren som stracker sig rakt igenom omrédet med sina fyra
spar gor att omradet upplevs som otillgéngligt och bidrar till att fragmentera staden
bade fysiskt och mentalt (Malmo stad, 2018a). En stor del av omradena runtomkring
dessa fysiska barridrer har dessutom forblivit obebyggda eller anvdnda av tunga
industrier vilket ytterligare fordjupat platsens identitet som otillginglig. Samtidigt
viaxer Malmo stad i en snabb takt och behovet av nya bostdder och bostadsomraden
ar stort (Malmo stad, 2018b).

Med utgangspunkt i Malmo stads Overgripande mal om att binda samman
staden béde socialt och fysiskt ska omradet Sodra Kirseberg/Osterviirn utvecklas for

att utgéra en link mellan stadens nordostra delar och centrum. Centralt i denna
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Figur 1.1. Aktuellt planomrade i forhéllande till resten av staden (Malmo stad, 2018a)
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utveckling #r dterinvigningen av Osterviirn station &r 2018 och att de kulturhistoriskt
intressanta Jarnvéigsverkstdderna omvandlas till spdnnande platser med en tydlig
och attraktiv identitet (Malmo stad, 2018a).

Da Malmo ér en, till ytan relativt liten kommun, betonar Malmé stad vikten
av att véxa indt genom fortitning innanfor Yttre Ringvdgen snarare dn en bred
expansion som innebir att bebygga virdefull akermark, glesa ut staden och utnyttja
marken ineffektivt (Malmo stad, 2018b). Fortitning kan dock innebéra att mark som
egentligen inte dr avsedd for bebyggelse eller stadsmiljo maste anvéndas och
omvandlas for att pad basta mojliga sétt ta tillvara den yta som finns. En fordjupad
oversiktsplan for just omradet Sodra Kirseberg/Ostervirn har utarbetats av Malmd
stad fOr att visa hur denna stadsdel ska utvecklas till att bli en del av centrala staden.
Den fordjupade oOversiktsplanen &r startskottet for denna stadsomvandling dér
barridrer 1 bade en mindre och storre skala ska Gverbryggas for att kunna binda
samman staden. Dessa utmaningar &r intressanta att undersoka for att & en forstaelse
for hur olika planeringsatgirder pa olika sétt kan bidra till minskade barridreffekter i
staden. Framforallt d& Malmo stad, liksom detta omrade &r langt ifran ensamt om att

sta infor en stadsomvandling och att behdva hantera avsevérda barridreffekter.

1.1. En historisk éverblick

Sodra Kirseberg/Ostervirn som ir beldget i Malmos norddstra delar bestar till stor
del av bdde aktiv sdvdl som fore detta industrimark. I de sodra delarna av
planomrédet dr det till storre del oppen ruderatmark, det vill sdga mark oftast med
grus, jord eller ogrds. Omréddet dr historiskt sett frimst kopplat till jirnvdgen som
stracker sig genom omradet och de stora verkstadslokaler som ligger beldgna i
planomridets centrum. Jarnvigsverkstdderna, eller “lokstallarna” som de ocksé
kallas, var en ging i tiden en av Malmos storsta arbetsplatser. I takt med jarnvégens
successiva nergang skalades verksamheten ner och omformades. Idag repareras har
inte ldngre ndgra tdg utan andra verksamheter har borjat etablera sig, bland annat
food trucks, biodlare och konstnirer (Jernhusen, u.4.). Likasa har Simrishamnsbanan
som striacker sig lings med planomridets Ostra delar lagts ned och inte heller har

rullar det idag ndgra tag.
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Figur 1.2. Jarnvégsverkstdderna med omkringliggande miljoer (Malmo stad, 2018a)
Likt manga andra stider 1 virlden har Malmo stad l&dmnat stora delar av det
industriella arvet bakom sig och satsar pa mer kunskapsintensiva sektorer, bland
annat genom Oppnandet av Malmo Universitet (Malmo stad, 2018b). Till {6ljd av
detta tas de gamla industriomrddena 1 ansprdk for att omvandlas till nya
bostadsomraden och blir till en plats for rekreation och kultur. De senaste artiondena
har ett stort fokus lagts pa att omvandla och fornya hamnomraden och goéra dem till
attraktiva miljder for minniskor att bo och verka i, med Norra Alvstaden i Gdteborg
och Hammarby sjostad i Stockholm som exempel pa detta (se Borggren & Strom,
2014; Pandis Iverot & Brandt, 2011). Nu gar det dven att se att omrdden sdsom just
Sodra Kirseberg/Osterviirn med gamla jarnvigsindustrier omvandlas till stadsmiljoer
1 takt med att de inte lidngre fyller en funktion i1 staden. Hér sker fOrtdtning 1
fororenade och otillgéngliga miljoer med avsikt att tillgingliggéra omradet for
Malmoéborna. Fororeningarna bestdr bade av miljofarliga rester fran tidigare
industriverksamheter men ocksd fran det hoga antalet bilar som passerar omradets
utkant och dr en del av omradets identitet idag.

Den fysiska strukturen i planomradet, priglat av storre barridrer, som
utvecklats genom dren har spelat stor roll for hur bland annat intilliggande Kirseberg
har utvecklats i forhallande till Malmo (Malmo stad, 2018a). Till foljd av Kirsebergs
geografiska placering blev denna stadsdel tidigt kdnt som “Backarna” dé landskapet

bestar av sandiga asar och kullar till skillnad frn resten av Malmo. Hir gick ryktet



att det bara var busar och kriminella som bodde vilket ledde till att ménniskor inte
alltid vagade ta sig till Kirseberg (Olsson, 2010). Livet i den hir delen av staden har
lange praglats av socialt utanforskap och fysiskt nedgangna miljéer och Anna-
Margrethe Thaargard (2019) beskriver tydligt hur denna del av staden avskdrmas
frdn resten av Malmo. De ”pa andra sidan jarnvigsbommen” (Thagaard, 2019,
5.125), det vill séiga de i Kirseberg, var inte Malmdbor pa samma sitt. Aven om detta
rykte och uppfattning pd senare tid till viss del suddats ut, priaglar avskildheten och
identiteten som vi pa backarna” fortfarande stadsdelen (Olsson, 2010; Malmo stad,

2018a).

1.2. Syfte & fragestaéllningar

Denna uppsats avser att underséka hur Malmo stad arbetar med fenomenet barridrer
i projektet Sddra Kirseberg/Osterviirn. Omradet ir starkt priglat av barriirer av olika
slag och mélet med Malmo stads projekt dr att binda samman staden och pé olika
sétt overbrygga dessa barridrer, bade fysiska, sociala och mentala. Syftet med denna
uppsats dr darfor att identifiera pd vilka olika sdtt Malmo stad ser pa fenomenet
barridrer och barridreffekter 1 visions- och planeringsfasen. Likasd &r uppsatsens
syfte att se hur dessa planer och visioner forhaller sig till uppsatsens teoretiska
ramverk for att analysera huruvida dessa kan leda till minskade barridreffekter i

omrddet. Detta preciseras genom tva fragestallningar:

(I): Hur ser Malmo stad pa barridrer och barridreffekter i planeringen och
byggnationen av planomréidet Sodra Kirseberg/Osterviirn?
(IT): Hur kan Malmo stads planer och visioner bidra till minskade barridreffekter i

omradet i forhallande det teoretiska ramverket?

1.3. Avgransningar

Uppsatsen syftar till att undersoka ett visst omrade i Malmo och det finns saledes en
geografisk avgrinsning till planomradet Sodra Kirseberg/Ostervirn. Till foljd av
uppsatsens ord- och tidsmissiga omfattning kommer inte alla typer och dimensioner
av fenomenet barridrer behandlas, centralt d&r samspelet mellan fysiska, sociala och

mentala barridrer. Likasd kommer uppsatsen inte kunna fokusera eller gd in pa
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djupet 1 storre overgripande fragor om Malmé stads generella utveckling och inte

heller alla aspekter av det relationella rummet.

1.4. Disposition

Uppsatsen inleds med att kort introducera ldsaren till &mnet barridrer och omradet
Sédra Kirseberg/Ostervirn. I detta inledande kapitel presenteras dven syfte och
fragestéllningar. Detta fOljs ddrefter av ett teoriavsnitt som beskriver Harveys
rumsuppfattningar samt fysiska, sociala och mentala barridrer. Sedan presenteras
vilka metoder uppsatsen anvint sig av foljt av ett kapitel med resultat, analys och
diskussion dér uppsatsens empiriska material diskuteras och analyseras med hjélp av
det teoretiska ramverket. Uppsatsen avslutas med en slutsats och en Kkortare

reflektion over uppsatsens arbetsprocess och forslag till vidare forskning.



2. Barriarer

I detta avsnitt kommer uppsatsens teoretiska ramverk samt tidigare forskning inom
omradet barridrer att beskrivas. Da teorin bygger pa rumsuppfattningarna absolut,
relativt och relationellt rum beskrivs dessa till en borjan. Direfter presenteras olika

teorier om barridrer och barridreffekter strukturerat efter dessa rumsuppfattningar.

2.1. Uppfattningen av rum

For att forstd kopplingen mellan den fysiska byggda miljon och var mentala
uppfattning av den dr det relevant att diskutera olika rumsuppfattningar (Harvey,
2011). Detta da en barridr kan fa helt olika betydelse beroende pé vilken kontext den
sitts 1. Malmo stads synsétt beror bade den fysiska, mentala och den sociala
aspekten av detta (se kapitel 4) vilket betonar vikten av att forstd kopplingen mellan
de olika rumsuppfattningarna absolut, relativt och relationellt rum. Harvey (2011)
menar att dessa rumsuppfattningar borde forhallas dialektiskt till varandra och
belyser vikten av att reflektera Aur de forhaller sig till varandra.

Rummet kan forstas, beskrivas och tolkas pa méanga olika sétt. Ofta &r det
dock uppfattningen om det absoluta rummet vi tar for givet (Rénnlund & Tollefsen,
2016). Det absoluta rummet forklaras bédst genom dess ofordnderliga struktur och
dess tendens att existera utan koppling till tiden. Vi kan se och méta detta rum med
blotta 6gat och det dr sédledes enkelt att forstd sig pd. Immanuel Kant beskrev
uppdelningen mellan tid och rum dir rummet i sin absoluta form endast utgor en
plats dér tid kan utspela sig och att de inte nddvindigtvis hinger ithop (Ronnlund &
Tollefsen, 2016). Analyser, berdkningar eller utformningen av kartor dir det
euklidiska avstdndet kan méitas dr det absoluta rummet (Harvey, 2011). Denna
uppfattning av rum dr viktig for att forstd utformningen av det planomrade denna
uppsats avser att analysera dé dess fysiska aspekter sétter en stor pragel pa omradets
forutsittningar att utvecklas. I denna uppsats blir det dock svart att enbart se till det
absoluta rummets fysiska aspekter utan en koppling till andra faktorer da en barriér
ar beroende av en viss kontext for att faktiskt utgéra en barriar.

Det relativa rummet kan ses som en problematisering av den absoluta
rumsuppfattningen dir rummet inte kan ses eller begripas utan tiden. Rummet och

platser i rummet borjar ses 1 forhdllande till varandra och analyser av processer och
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rorelser sétts 1 fokus snarare @n att bara mata enskilda geografiska punkter eller
strukturer (Harvey, 2011). For att kunna beskriva dessa rumsliga processer mellan
olika platser och ting behover rummet tiden som maéttstock. Detta sitt att relativisera
rummet anvédnds bland annat inom ekonomin for att se det ’potentiella rummet” dir
avstand borjar ses ur ett annat perspektiv dn bara det euklidiska. I rummet kan det
finnas friktioner som paverkar processer och strommar (Ronnlund & Tollefsen,
2016). Likasa menar Harvey (2011) att det spelar stor roll for vem det &r som
relativiserar rummet dd vi alla har olika referensramar att tolka det utifran.
Exempelvis kan begreppet snabb ha helt olika betydelser beroende pa vem eller vad
begreppet paras ihop med, det vill sdga att “[d]en rumsliga strukturen varierar
beroende pad vem som relativiserar vad.” (Harvey, 2011, s.25). Aven denna
rumsuppfattning dr viktig for att djupare forstd Malmo stads visioner. Att stadens
delar ska byggas nirmare varandra och att ménniskor ska integreras med varandra
med hjélp av en 6kad tillgdnglighet handlar till stor del om att forstd stadsdelars och
minniskors relativa forhallanden till varandra.

Genom att beskriva det relationella rummet kan vi pé ett mer komplext sétt
forsta hur och varfor de sociala aspekterna i forhédllande till stadens utveckling och
utformning dr som de dr. Detta rum existerar inte utanfor de sociala processer som
definierar det och saknar sdledes en separat fysisk eller tidsmdssig dimension. De
skapar gemensamt ett tidrum, genom samspel sinsemellan (Harvey, 2011). I detta
tidrum forhaller vi oss till ett visst ssmmanhang och den sociala konstruktionen av
tid och rum. Hér kan klockan ses som ett forenklat exempel pa denna konstruktion
dér vi alla forlitar oss blint pa klockans visare. Tiden dr egentligen inget fysiskt ting
men var starka tro pa klockan formar siledes tiden och rummet och vi accepterar
dess existens. Nar vi vil har accepterat denna ar det svart att leva utanfor denna
struktur dé vi binds till den (Harvey, 1994). Likasd ar denna uppfattning om tid och
rum starkt paverkad av olika maktrelationer och sociala strukturer dar Harvey (1994)
anser att kapitalismen dr den struktur som préglar vart samhélle idag. Staden, i den
”nya” ekonomin menar Harvey (1989) agerar som foretagare dir den inter-urbana
konkurrensen bidrar till att stdder kdmpar for att locka till sig investeringar och
attraktiva medborgare genom att marknadsféra staden som just attraktiv (Harvey,

1989).



For att vidare forstd det relationella rummet kan liknelser dven dras till vara
tankar och minnen dér de existerar och cirkulerar i vara huvuden men utan att anta
en fysisk form. Liknande gér att siga om mentala gransdragningar i staden. De finns
didr och @ven om de faktiskt inte syns med blotta 0gat si kan de &nda fa
konsekvenser som gestaltar sig i det absoluta rummet. Déarfor menar Harvey (2011)
att dessa tre rumsliga begrepp borde hallas i dialektiskt spanning till varandra for att
f4 en djupare forstaelse for begreppet dér tidrummet skapas genom samspelet mellan
bade sociala och fysiska strukturer. Exempel pé detta skapade tidrum &r bland annat
de kollektiva minnena som kan beskriva vikten av att ting och platser sitts i en
kontext. En isolerad plats eller hdndelse i tiden, som exempelvis Ground zero i New
York, har en liten betydelse utan forstaelse for hur den har kommit till och hur den
kan komma att bli, det vill sdga aterigen att allt har en kontext och dessutom olika
kontexter baserat pd vem som “berittar” historien. Skapandet av en plats dr denna
kontext dir exempelvis begreppet stad inte kan forstds utan landsbygden och de

maktrelationer som finns diremellan (Harvey, 2011).

2.2. Barriarer och barriareffekter

Barridrer ar per definition nagot som sparrar av, skyddar eller hindrar nigot frdn
tilltrade (Nationalencyklopedin, 2020). Ménniskan har alltid praglats av barridrer av
olika slag, antingen i form av geografiska hinder, nationsgréinser, vdggar eller murar,
listan kan goras ldng. Det finns d&ven mindre synliga barridrer ddar méanniskor delas
upp, avskiljs och hindras fran varandra till f61jd av kulturella och sociala olikheter.
Detta dr ett mangfacetterat fenomen som aterfinns och diskuteras i flera olika
sammanhang. Inom vetenskapen varierar dessutom anvindningsomradet kraftigt
med allt frdn sociala barridrer for ménniskor som talar olika sprak till fysiska
barridrer mellan insekter och véxter (se Sharaievska, Kono & Mirehie, 2019;
Vulturius & Swartling, 2014; Ayayee, Yang & Rieske, 2014). Barridrerna och dess
effekter kommer dock i1 denna uppsats att vara relaterade till den byggda miljon 1
stiader fOr att se hur kopplingen mellan fysiska, mentala och sociala barridrer kan se

ut.



2.2.1. Fysiska barridrer och avstandets betydelse

En enkel geografisk kartliggning kan visa hur en barridr skdr rakt igenom ett
samhille dir den ligger fast och ordrlig som en struktur for samhéllet att formas runt
(Ronnlund & Tollefsen, 2016). Denna barridr kan vi se, méta och i vissa fall rora.
Men for att utgéra en barridr krdvs det att den faktiskt hindrar eller spirrar av
framfarten for ndgon eller ndgot, vilket som ndmnt ovan &r just definitionen av en
barridr. Detta visar hur det bade kan vara svart och problematiskt att diskutera
absoluta barridrer utan att se det ur ett relativt perspektiv. Den fysiska strukturen i
sig ar oberoende av sammanhanget runtomkring och blir saledes svér att definiera
som en barridr utan en kontext.

I stadslandskapet kan dessa barridrer skilja sig at i bade form och storlek.
Redan 1964 diskuterade Kevin Lynch (1964) hur dessa kan ses som fysiska granser
vi ofta inte kan passera didr han ndmner vattendrag, storre vigar, byggnader eller
jarnvdagar som exempel. Detta fysiska geografiska rum sétter sin priagel pa hur och
var vi kan forflytta oss genom samhéllet dér vi alla har olika forutséttningar for att
genomfora denna framfart. Korner (1979) foreslog foljande definition av barriérer:
”En barridr dr en foreteelse med egenskaper/attribut (materiella eller immateriella)
som omdjliggdr, forsvarar eller avskricker fran tvirkontakter.” (Korner, 1979, s.32).
Det vill sdga nir framfarten i1 en riktning avsevirt hindrar framfarten f6r en annan.
En viktig skiljelinje att dra &r den mellan barridrer och barridreffekter dér
konsekvenserna av att en barridr hindrar kontakt mellan tvd punkter blir en
barridreffekt (Korner, 1979).

Inom kulturgeografin diskuterade bland annat Torsten Hégerstrand (1970),
genom tidsgeografin, hur restriktioner av olika slag hindrar och péverkar véra
dagliga rorelsemonster till foljd av var omgivningsstruktur. Hagerstrand diskuterar
dessa restriktioner ur flera sammanhang dér han, pa en tid- och rumskala betraktar
allt som sinkar oss tidsméssigt som en restriktion eller barridr. Teorierna grundar sig
1 vara forutsdttningar att forflytta oss genom bade tiden och rummet dir vér fysiska
uppbyggnad och de verktyg vi har till vért forfogande spelar roll for hur ldngt vi
faktiskt kan ta oss (Hégerstrand, 1970). De flesta manniskor har dagligen hemmet,
eller en annan fast punkt att utgd ifran. Déarefter finns det ett begrinsat tidspann inom
vilket vi méste dta for att sedan sova och aterhdmta oss. Dessa ser Hagerstrand som

kapacitetsrestriktioner och visar alltsd hur vi rent fysiskt inte hinner med hur mycket
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som helst under ett dygn. Dessa fysiologiska forutsittningar skiljer sig aningen fran
person till person men dr i1 grund och botten samma for alla ménniskor. De
forutsittningar som daremot skiljer sig &r just de olika redskap och verktyg vi har att
tillga for att ta oss an en viss barridr (Hégerstrand, 1970). Om vi tar exemplet med
en flod, sa har en minniska med tillgang till en bat mycket béttre forutsattningar att
ta sig over den dn den som tvingas simma. Likasd har de med bil mycket storre
mdjlighet att fardas ldngs med en vég én de som gar till fots vilket ocksa visar pa hur
relativ tidsuppfattningen faktiskt dr. Med tillgang till en bil ges dessutom tilltrade till
vigen vilket Hagerstrand diskuterar i forhallande till begreppet styrningsrestriktion,
detta utvecklas 1 avsnitt 2.2.2. Vidare diskuteras kopplingsrestriktioner som
beskriver hur vi binder upp var tid i1 sé kallade verksamhetsknippen. Dessa knippen
begrinsar oss pa det sitt att vi inte kan rora oss fritt inom dessa och binder var tid
for en period framdver. Skolan, arbetsplatsen och transporten till respektive plats ér
exempel pa dessa verksamhetsknippen. Begrdansningen hir blir bdde den tid vi binds
upp men ocksa lokaliseringen av denna aktivitet dd denna kan vara svér paverka till
exempel var arbetsplatsen eller tdgstationen ligger. Hur kraftiga dessa
kopplingsrestriktioner &r beror alltséd till stor del pd hur nidra de olika start- och
slutpunkterna for varje verksamhetsknippe ar. Detta betonar vikten av nirhet for att
vi ska kunna ges sa mycket frihet i form av ledig tid som mojligt (Hagerstrand,
1970)

Dagens planeringsideal dr ofta starkt inriktade pa att vi littare ska kunna gé
och cykla i stdderna, bland annat for att vi ska fa en béttre hdlsa men ocksé ur ett
perspektiv om fortdtning (Forsyth & Southworth, 2008). En héllbar planering och
design av vara stider lyfts fram som alternativ till det, ur ett miljohidnseende, daliga
bilideal som de senaste decennierna har priaglat utformningen av vara
levnadsmiljoer. En aspekt av detta &r gangbarhet (walkability) som handlar om hur
de fysiska miljoerna dr mer eller mindre anpassade for att vi ska kunna rora oss till
fots, sa hinderfritt som mgjligt. Vikten av nérhet till olika mal, upplevda tryggheten
och att infrastrukturen dr utformad pa ett gdng- och cykelvinligt sitt ar viktiga
faktorer for en god gangbarhet (Forsyth & Southworth, 2008). Flera studier (se
Frank, et al., 2005; Giles-Corti, et al., 2016; Villanueva, et al., 2013) visar pa
sambandet mellan den fysiska strukturens utformning och vér hélsa sett till hur

mycket, samt hur vi rér oss i staden. Ar infrastrukturen vil utformad med en god
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géngbarhet s& ror vi pa oss mer till fots. Ar den fysiska miljon diremot priglad av
barridrer som hindrar denna rorelse, sa kan detta fa fler konsekvenser 4n bara en
forsamrad hélsa. Exempelvis kan miljoméssiga eller sociala faktorer paverkas
negativt nir transporterna istdllet motoriseras (Anciaes, Jones & Mindell, 2015).
Specifikt en fysisk barridr anses enligt Korner (1979) vara “en foreteelse som
omojliggor eller forsvarar fysiskt (kroppsligt) tilltrdde.” (Korner, 1979, s.33). Detta
menar han i sin tur kan fa mentala och sociala konsekvenser. Detta &dr en del av det
som kallas for barridreffekter och visar pa olika konsekvenser till f6ljd av fysiska
strukturers utformning.

Att tillgdngliggora dessa strukturer och pé sé vis overbrygga barridrerna for
alla kan ddremot vara svart. I minga fall anses storre vdgar och jarnvigar utgdra
ryggraden 1 stddernas struktur och blir darfor kédnsliga for fordndringar eller svara att
ta bort. Dess dominanta roll bidrar till att omkringliggande strukturer istéillet far
anpassa sig efter trafikanldggningen och det blir siledes en frdga om hur pass
passerbar barridren dr eller kan bli (Korner, 1979; Anciaes et al., 2015). En storre
viag med lite trafik behdver nddvéndigtvis inte utgdra ett hinder for var passage.
Likaséd kan en mycket mindre vig men med avsevdrt mycket mer trafik utgora just
en barridr. Detta betyder att det inte nodvandigtvis méaste vara den fysiska strukturen
som utgdr barridren utan dven de som brukar den. Oavsett sd dr det begridnsningen
till att endast kunna passera anldggningen vid ett antal givna passager som gor den
till en barridr (Korner, 1979). Diarfor spelar just utformningen, placeringen och
kvalitén av dessa passager en stor roll for hur stora barridreffekterna faktiskt blir
(Anciaes et al., 2015). Ar det en tunnel med tillhérande trappor kan det begrinsa
framkomligheten for de med olika rorelsehinder, framforallt kan tunnlar upplevas
som otrygga, sdrskilt pa nitterna. Genom att var tid fordrdjs pé olika sétt till foljd av
fa eller daligt utformade passager upplevs barridreffekterna som storre genom det
som kan kallas for pedestrian delay, (Anciaes et al., 2015). Hér ses vantetiden for
gangtrafikanter 1 forhallande till trafikfloden och dr ett av flera sitt att kvantifiera
och rdkna pa hur stor en barridreffekt faktiskt &r. Med berdkningar som dessa sitts
barridren in 1 ett sammanhang som ett ting som hindrar ménniskor fran att ta sig fran
punkt A till punkt B. Det ska ocksa tilliggas att dven bilar och andra fardmedel kan

hindras av fysiska barridrer av olika slag till exempel genom trafikstockningar,
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hastighetsbegransningar m.m. Dessa barridreffekter ter sig dock pd ett annorlunda
sétt dn for de som exempelvis gér eller cyklar.

Det finns fler aspekter av barridrer som hindrar och begrinsar oss dn bara
forsvarandet av vér fysiska framfart. Detta kan vara buller, vibrationer,
luftféroreningar med mera som &dr mindre synliga men som &ndd kan vara en
bidragande faktor till att skapa barridreffekter. Dessa kan ofta ses som oavsiktliga
frén kéllan till exempel att en bil oftast inte har som avsikt att sldppa ut avgaser men
den gor det dnda (Korner, 1979). For att begrdansa dessa storande element finns det
en rad sidkerhetsforeskrifter och regelverk gillande byggnation intill storre
infrastrukturanldggningar. Det finns dven riktvdrden for maximal paverkan fran
infrastrukturen frimst relaterat till bullernivier och luftkvalité. Vikten av att bedoma
risker av olika slag dr stor, och enligt Trafikverket (2010) finns det ofta sitt att
minimera risker med god planering och genom olika atgdrder. Utan att ga in for
mycket i detalj kan det vara ldmpligt att ndmna nagra av dem. Exempelvis ska
planerad bebyggelse intill jirnvdgen utredas av kommun eller exploatdr for att
undersoka om buller- och vibrationsnivderna ér inom de riktvirden som finns. |
slutindan far detta avgdra om platsen anses vara rimlig ur ett bullerperspektiv. Om
det inte gar att placera bostaden pa ett avstand som &r lampligt kan detta atgérdas
genom att andra typer av verksamheter, exempelvis kontor, placeras som en slags
”skyddsmur” for bakomliggande bebyggelse (Trafikverket, 2010). Flertalet andra
bullerddmpande atgdrder kan ocksd goras sasom att till exempel sédnka hastigheten
for fordon och begridnsa tung trafik men detta &r mindre kopplat till placeringen av
bebyggelse och mer kopplat till trafikplanering.

Ur ett hélsoperspektiv ar luftfororeningar en stark faktor till att ménniskors
forvantade livslangd minskar. Luftfororeningar ar ofta kopplade till végtrafik och
tyngre industrier och kan saledes ses som en stark anledning till att inte bygga
bostider i omrdden med just stdrre vigar eller industrier. Aterigen ir det upp till
kommunen att méta och undersoka luftkvalitén sa att den ligger inom rétt riktvarden
(Trafikverket, 2010). Elaine Mullan (2002) resonerar kring trafikens péverkan pa
nidromrddet pé olika sétt, bland annat dess utslédpp. Stora floden av trafik och hoga
hastigheter leder till 6kade avgaser och péd sa vis en otrevligare levnadsmiljo med

vilket hon menar kan leda till en storre upplevd rédsla for gaturummet. Detta kan 1
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sin tur pdverka minniskors sociala relationer varfor Mullan (2002) anser att detta
borde spela en storre roll i planeringen och utformningen av stiderna.

Mycket av litteraturen inom detta omrade fokuserar just pa infrastruktur sa
som vigar och jarnvdgar och hur denna forsdmrar var mobilitet. Det ska dock
tilldggas att barridreffekternas ursprungskilla inte nddvandigtvis behdver vara en
trafikanldggning, det kan likavél vara byggnader, landskapets topografi med mera. |
grund och botten handlar det om hur rumsliga rorelser eller transporter hindras och
tar ldngre tid att genomfora. Till exempel har det inom den ekonomiska geografin
gjorts ménga olika typer av tid- och kostnadskalkyler genom att berdkna avstand,
undvika barridrer av olika slag och pd sd vis minska bdde restid och kostnader
(Hayter, 1997). Dessa berdkningar gér att liknas vid det relativa rummet dér tiden
och rummet inte kan skiljas frén varandra (Harvey, 2011). Barridrer kan 1 detta fall
vara transportkostnader eller tillgdngen till billig arbetskraft som leder den
ekonomiska rorelsen till den plats dir inkomsterna dverstiger utgifterna. Detta kan
enligt den neoklassiska ekonomiska skolan anvidndas som forklaringsmodell till
varfor foretag placerar sig dir de gor (Hayter, 1997). Séledes blir det ur detta
perspektiv ett argument som kan forklara vikten av stationsndra bebyggelse dé
maénniskor far en kortare och pa sa vis billigare vig till jobbet.

Likasa spelar teknologins utveckling en stor roll for hur vi kan se pd rummet
1 forhéllande till tid. Tar vi telekommunikationens utveckling som exempel sé kan vi
se den betydelse den haft for hur vi tolkar rumsliga avstind och vilka fysiska
barridrer detta har 6verbryggat. Detta skiljer sig frdn “traditionell” infrastruktur som
kanaler, jirnvdgar och annan storre infrastruktur dér framfarten markant 6kar i en
riktning men hindras avsevért i en annan (Nijkamp, Rietveld & Salomon, 1990). Vi
kan dven ta den sparbundna trafiken som ett exempel pa teknik som fick oss att helt
omdefiniera var potentiella rickvidd nir vi gick frén hést och vagn till jairnvdg och
nér vi helt plotsligt kunde ta oss dubbelt sd 1dngt bort som innan. Likasé har bilismen
1 sin tur omformat vara rorelsemonster med hur mycket vi hinner med pa en dag da
vi tillats ha ett mer flexibelt och rorligt dagsschema (Héagerstrand, 1970).

Sammanfattningsvis gar det att se hur den fysiska strukturens utformning
spelar en stor roll for hur vi kan rora oss 1 samhillet men ocksa att det finns fler

barridreffekter in bara en begrinsad mobilitet. Aterigen dr en viktig skiljelinje att
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belysa, den mellan fenomenen barridrer och barridreftekter, ddr barridrerna ses som

kéllan till effekterna.

2.2.2 Sociala och mentala barriarer

Som ovanstdende avsnitt var inne pd sé finns det flertalet effekter som kan uppsta till
foljd av fysiska barridrer. Ofta finns det en social eller mental aspekt av dessa
effekter som kan vara svérare att se da de inte alltid uttrycker sig i fysisk form.
Skapandet av dessa barridrer kan i det relationella rummet ses som samspelet mellan
sociala strukturer och det fysiska rummet dar Harvey (2011) ser staders uppbyggnad
i forhallande till makt och kapitalismen. Detta avsnitt kommer dock inte fokusera pa
makt eller kapitalism utan snarare ligga storre fokus pa det dialektiska sambandet
mellan sociala och fysiska strukturer som skapar rummet.

Viér begransade mobilitet kan f4 oss att ma daligt nér vi tvingas ta omvégar,
utsitts for storande faktorer som buller och dalig luft eller allmént lingre resvagar
(Anciaes et al., 2015). Trip suppression kan beskriva detta fenomen dér storre
barridrer mellan hushdll och behovlig service eller rekreation kan leda till att vi
véljer andra destinationer, att det blir ett minskat liv pd gatorna till foljd av andra
transportsétt eller 1 det langa loppet att ménniskor flyttar dirifran. Detta genom att
det finns en stark upplevd barridreftekt till f6ljd av den fysiska infrastrukturens
utformning (Anciaes et al., 2015; Korner, 1979).

Barridrer bildar ofta tydliga granser mellan omraden. Dessa granser anser
Jane Jacobs (2005) kan uppfattas som ett passivt objekt eller en kant men som i
sjalva verket faktiskt utovar ett “aktivt inflytande” (Jacobs, 2005, s.287) pa
intilliggande miljoer. Med jarnvigsspar som exempel pa en tydlig grins ser hon de
omraden 1 direkt anslutning till dessa strukturer som olika slags vakuumzoner.
Vakuumzonerna bildar dtervandsgriander dédr inga méanniskor vill vistas och denna
brist pd cirkulation av ménniskor gor i sin tur att allt farre ménniskor soker sig dit.
Detta blir sdledes en tom och 6dslig plats som inte &r tillgénglig fér mer 4n de som
har direkt nytta av strukturen, exempelvis logistikforetag med flera (Jacobs, 2005).
En forklaring till detta fenomen kan anses vara bullret och avgaserna, vilket Korner
(1979) beskrev kunde ha en psykologiskt avskrickande effekt for vistelse eller
boende intill storre trafikanldggningar. Jane Jacobs (2005) lagger dock en storre

tyngd pa just den bristande cirkulationen av ménniskor vilket kan anses som en
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barridr i sig snarare dn den fysiska miljon. Denna folktomhet menar hon bygger pé
en slags ond spiral baserat pa att variationen av verksamheter i omradet ar for liten
och att det séledes blir enformigt och endast lockar till sig en viss typ av ménniskor.
Ar det dessutom en typ av verksamhet med mindre ekonomisk avkastning soker sig
dnnu farre minniskor dit (Jacobs, 2005). Korner (1979) nimner ocksa problematiken
kring att andrade beteendemonster till f61jd av en barridr kan fa konsekvenser sdsom
storningar 1 lokala aktiviteter och det sociala umgédnget men &dven att butiker kan fa
samre ekonomiska forutsdttningar med ett dndrat kundunderlag med mera. P& sikt
kan det leda till att hela omradden uppfattas och tas for givna som otrygga och
Odsliga. Detta i sin tur paverkar oss var vi kan och vill rora oss.

Ett omrddes identitet bygger till stor del pd de karaktirsdrag som priglar ett
visst avgridnsat omrade eller stadsdel. Byggnadsstil, densitet eller typen av
ménniskor som bor dér kan alla vara olika bidragande faktorer till hur vi identifierar
omradet (Lynch, 1964). Ofta kan den kontrast som uppstér olika distrikt emellan ses
som en av de mer avgdrande faktorerna for hur vi faktiskt drar granserna och ramar
in omradet. Detta innebér att grinser inte nddvandigtvis behdver ritas av fysiska
strukturer, eller sd kallat hirda grénser, utan kan mycket vél vara mentala granser dér
vi identifierar ett omrdde enbart med hjélp av sociala faktorer. Denna uppdelning 1
mindre omraden eller distrikt kan i sig leda till en fragmentering av staden,
framforallt om distriktet dr avgrdnsat med tydliga fysiska kanter. Samtidigt kan det
vara viktigt for var formaga att orientera oss i staden att det finns just en tydlig
uppdelning mellan omraden. Ofta kan dessa tydliga granser i form av exempelvis
véigar eller jarnvédgar bidra till en 6kad orieterbarhet genom att deras struktur &r
uppenbar och syns pa langt héll (Lynch, 1964). Det ar viktigt att vi ménniskor ska
mentalt ska kunna kdnna igen och lokalisera oss i staden anser Lynch (1964). Dels
for att vi med enkelhet ska kunna forflytta oss genom den men ocksa for att vi med
en bristande uppfattning av ett omrdde kan uppleva kdnslor av obehag eller
otrygghet.

Jane Jacobs (2005) beskriver vikten av trygghet i staden och dér avgorandet
for huruvida en ménniska kdnner sig trygg eller inte félls pa trottoaren, det vill séga
langs med stadens gator. Hon anser att om stadens gator och trottoarer ar lugna, &r
staden ocksd rdtt lugn och minniskor vdgar rora sig langs med gatorna. Att

ménniskor kénner sig otrygga kan i sig ses som en barridr mot var fria rorelse och
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hindrar oss fran att gora de saker vi vill. For att trygghet ska kunna uppnas ndmns
vikten av att det ska finnas 6gon mot gatan, det vill sdga att det finns verksamheter
eller boende som pa ett sétt ska garantera sidkerheten for gatans besokare genom
deras nidrvaro (Jacobs, 2005). Detta bygger i sin tur pa att gatan faktiskt anvédnds
frekvent av ménniskor som leder till att det finns fler ”véktare” av gaturummet. Da
ménniskor ofta drar sig till andra méinniskor &r olika funktioner som kan anvéndas
bade pa dagen och pa kvillen dessutom ett bra sitt att fa personers vigar att korsas
(Jacobs, 2005).

For att f4 dessa genomstromningar av ménniskor har det pa senare ar varit
vanligt forekommande inom hallbar stadsplanering att planera efter sa kallade strék,
exempelvis grona strdk, handelsstrdk med flera (Grundstrom, 2014). Hér sétts
anvandandet av stadsrummet i fokus tillsammans med en héllbar mobilitet genom att
leda ménniskor ldngs med stadens gator péd olika sitt. Dessa strdk kan variera i
utformning och syfte men handlar till stor del om att minniskor ska ldnkas samman
mellan tva platser och gora uppehall pa intressanta platser diremellan, platser som
kanske annars inte hade besdkts (Grundstrom, 2014). Aven Kevin Lynch (1964)
diskuterade redan 1964 strakens betydelse for stiderna som det priméra séttet vi ser
och upplever staden pa. Darfor anser han att det dr viktigt att stadens strak &r
utformade pé ett sitt som tydliggor stadens struktur for att vi med enkelhet ska
kunna forsta oss pa den och inte bli forvirrade och kinna oss otrygga vilket ndmndes
ovan (Lynch, 1964). Bade sjdlva straken i sig och miljoerna langs med dem bildar
motesplatser for minniskor dir kultur, politik och territorier moter varandra
(Grundstrom, 2014). Dessa motesplatser, eller landmdrken som Lynch (1964)
bendmner dem som &r en viktig del av stadens utformning for att manniskor ska
kunna lokalisera sig och dr ofta utmérkande for just olika strdk. Han betonar dven att
ju storre kontrast denna plats har i forhdllande till omgivningen desto tydligare
framstar den.

Det finns fler sitt att diskutera den sociala aspekten av barridrer. Peter
Nijkamp et al. (1990) diskuterar begreppet barridrer framst i forhallande till
kommunikation och menar att ett barridrfritt utbyte av information blir allt viktigare
1 det informationssamhélle vi haller pd att formas till. Han menar att det finns olika
typer av barridrer som kan hindra oss frdn att kommunicera med varandra vilket

spelar stor roll 1 hur bland annat lander utvecklas pd olika sétt. Den som har goda
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kommunikationsmojligheter och en effektiv tillgdng till information har en stor
fordel 1 jamforelse med de som hindras av olika barridrer (Nijkamp et al., 1990).
Med detta gér det att betona vikten av att manniskor ska ha en god tillgdng till gatan
och kunna métas i stadens rum. Kommunikationen mellan méinniskor kan ses som
floden mellan tvd punkter och allt som hindrar denna passage av information- och
kunskapsfloden kan ses som en barridr mot fri kommunikation (Nijkamp et al.,
1990). Kommunikation och information kan ocksé spela stor roll for hur vi fysiskt
kan rora oss och vad vi kan gora i staden. Exempel pa detta dr sa kallade
institutionella barridrer som kan vara lagar, tillgangen till kunskap eller sociala
sammanhang (Rietveld & Stough, 2004).

Torsten Hagerstrand (1970) ser bland annat ovanstdende begrepp som slags
doméner som formar vart samhélle bade rumsligt och socialt. Dessa doméner
anvinds for att pa olika sitt skydda egendomar eller tillgangar och kraver nagon
form av motprestation for att {4 tillgdng till dessa. Exempelvis for att fa nyttja en
bilvig behdver du oftast en bil, eller for att fa tillgang till ett hus behover du en
nyckel (Hégerstrand, 1970). Dessa doméner bildar i sin tur hierarkier dér
overliggande doméner ofta har en mdjlighet att styra och kontrollera underordnade
doméner genom denna maktrelation. Nir de underordnade doménerna begriansas blir
det saledes en restriktion utanfor dennes kontroll (Hégerstrand, 1970). Detta kan
enligt Anciaes et al. (2015) liknas vid transportinfrastruktur med begrénsad tillgéng
diar vi genom bristande mdjligheter till att anvdnda den, istdllet hindras av den.
Enligt Harvey (1994) skulle denna teori ga att se som ett exempel pé det relationella
rummet ddr sociala strukturer och hierarkier formar och begrinsar oss baserat pd
olika forutséttningar. Likasa diskuterar Hagerstrand (1970) att den med mer resurser
far storre spelrum och en okad tillgang till olika doméner. Denna person har séledes
storre valmdjligheter bade gillande boséttning och mobilitet och kan dérfor bevittna

rummet pa ett annorlunda sétt &n den med férre resurser.

2.3. Teoretisk sammanfattning

Den dialektiska spanningen som David Harvey (2011) anses maéste hallas mellan
uppfattningarna om det absoluta, relativa och relationella rummet &r viktig for att

kunna forstd fenomenet barrifirer pi ett djupare plan. Aven om Harvey i sig inte
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pratar om barridrer och hans teorier sdledes inte direkt &r till hjdlp for att besvara
fragestillningarna sé fyller de en viktig funktion 1 just forstdelsen av rummet och
fenomenet barridrer. De fysiska barridrerna blir svara att forstd och hur de utgor en
barridr utan att se pa de barridreffekter som kommer dérefter, bade fysiska, sociala
och mentala.

Manga av dessa barridreffekter ar starkt kopplade till begransningen av var
fysiska mobilitet vilket bdde Korner (1979) och Anciaes et al. (2015) belyser. Denna
begrinsade mobilitet diskuteras av Hégerstrand (1970) ur ett tidsgeografiskt
perspektiv dér allt som bidrar till att vara aktiviteter tar 1dngre tid blir en restriktion.
Likaséd finns det manga barridreffekter som inte direkt beror begridnsningen av vér
mobilitet s& som buller- och luftkvalité men dven att vi ska ha tillgdng till hallbara
transportmedel vilket dr viktiga frdgor ur ett héllbart stadsplaneringsperspektiv.
Darfor ar utformningen av véra stider viktig for att vi ska uppleva miljoerna som
tillgingliga och trygga vilket bdde Jacobs (2005), Mullan (2002) och Korner (1979)
diskuterar.

Ett omrades identitet och hur vi mentalt forhéller oss till det spelar ocksa roll
bade for hur vi lokaliserar oss 1 staden men dven om vi anser omridet vara tryggt
och sédkert (Lynch, 1964). Denna kénsla eller uppfattningen av ett omrades trygghet
kretsar till méngt och mycket kring att det finns minniskor som ror sig till, i eller
forbi omrddet och som pa sd vis bidrar till liv och rorelse (Jacobs, 2005;

Grundstrom, 2014).
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3. Metod

Detta avsnitt avser att diskutera hur tillvigagingssittet for insamlingen av materialet
och genomfGrandet uppsatsens metoder har sett ut. Avsnittet borjar med en generell
metoddiskussion och forklarar uppsatsens forskningsdesign for att sedan beskriva
vilka metoder samt vilket empiriskt material som har anvints for att besvara pa

uppsatsens fragestillningar.

3.1. Forskningsdesign

Uppsatsen utgdr ifran en abduktiv forskningsansats dir empirin och teorin har
utvecklats i relation till varandra. Det empiriska materialet har analyserats med hjélp
av teorin och det teoretiska ramverket har successivt utvecklats utifrdn det empiriska
materialet och den datainsamling som gjorts (se Bryman, 2012). Detta
vidareutvecklas under avsnittet analysmetoder nedan.

Denna kvalitativa fallstudie diskuterar och analyserar fenomenet barridrer pa
djupet med fokus pa ett specifikt geografiskt omréde, i detta fall Sodra Kirseberg
och Ostervirn i som ligger i norddstra Malmd. Detta #r enligt Denscombe (2018) ett
sdtt att belysa det generella genom att titta pa det specifika. Detta ar en av fordelarna
med fallstudie som metod, att tillatas till f6ljd av dess tydliga avgransning ga in pa
djupet i ett visst Amne. Aven att kunna fi ett helhetsperspektiv och kunna se
samband mellan olika héndelser dr en av fordelarna med fallet i just denna uppsats
dé fenomenet barridrer dr ett komplext begrepp som kraver att det sitts i en kontext
(se Denscombe, 2018).

Fallet dr en del av ett storre sammanhang di staden expanderar péd flera
stillen med ménga liknande utvecklingsomraden préiglat av barriédrer. Likasd grundar
den fordjupade Oversiktsplanen sig i Malmo stads Oversiktsplan som i sin tur
innehéller vildigt breda teman. Detta gor att generaliseringsgraden till en viss mén
gér att diskutera. Uppsatsens specifika plats gor det daremot svért att just dra nagra
generella slutsater d& omradets kontext i sig dr unik och inte dr representativt for
resten av Malmo stad. Flyvbjerg (2011) diskuterar att genreraliserbarheten helt och
hallet beror pa fallet men dd denna uppsats avser att undersdka Aur Malmo stad
arbetar med ett fenomen 1 ett specifikt projekt dr det mindre intressant om fallet &r

generaliserbart eller inte. Darfor kan det istdllet vara mer passande att diskutera hur
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pass Overforbart uppsatsens fynd édr, det vill sdga skulle dessa fynd ga att aterfinna 1
liknande sammanhang till exempel liknande utvecklingsprojekt i Malmo stad? (se
Denscombe, 2018).

Planeringen av omrédet Sodra Kirseberg/Ostervirn ir i full géng men dnnu
har ingen byggnation inletts. Den fysiska miljon som priaglar platsen idag
kinnetecknas av flera storre barridrer och en kénsla av otillgédnglighet vilket anses
enligt Malmé stad (2018a) vara ett viktigt problem att hantera och diskutera innan
byggnation inleds. Darfor fokuserar denna studie pa att undersoka och analysera
just Malmo stads planer och visioner, dd detta &r var projektet befinner sig i
dagsldget. En innehallsanalys har gjorts av dokument rérande detta specifika omrade
samt en intervju med en tjdnsteperson fran Malmé stad med stor inblick 1 processen
med att ta fram den fordjupade Oversiktsplanen. Att svara pad uppsatsens
fragestéllningar hade inte varit mdojligt utan att fokusera pd material fran just Malmo

stad och med koppling till detta omrade.

3.2. Uppsatsens empiriska material
Uppsatsens empiriska material har haft fokus helt och hallet p4 Malmé stad och
deras visioner for hur staden ska utvecklas. I fabell 3.1. nedan redovisas valda
dokument som alla dr publicerade av Malmé stad, varav tre dr direkt kopplade till
projektet Sodra Kirseberg/Ostervirn. Tillgdngen till dessa dokument har varit
mycket enkel da de tydligt redovisas pa Malmé stads hemsida. Detta dr en av
fordelarna med dokument, deras tillgédnglighet. Framforallt utgér ofta plan- och
visionsdokument som dessa grunden for samhéllsutvecklingen (Farthing, 2016)
Malmés oversiktsplan (2018b), forkortat OP, har med stor tyngd varit
vigledande i1 framtagandet av den fordjupade o6versiktsplanen (2018a), forkortat
FOP. Dirfor har OP valts ut, dven om det inte har en direkt koppling till det specifika
omradet. OP #4r dven det enda dokument som i dagsliget &r antaget av
kommunfullmiktige. Bdde FOP och den forsta detaljplanen for omradet, detaljplan
5564 med tillhorande planbeskrivning (2019a) har varit ute pad samrad for att
medborgare ska kunna kommentera och limna synpunkter till dessa utarbetade
forslag. D4 denna uppsats diskuterar just Malmo stads visioner i relation till ett visst

begrepp dr inkomna kommentarer fran samrddsmoten inte av lika stort intresse som
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Tabell 3.1. Valda dokument

Namn Artal publicerat | Publicerat av Antagen
Oversiktsplan for 2018 Stadsbyggnadskontoret, = Annu inte antagen
Sddra Kirseberg och Malmé stad

Ostervarn.

Fordjupning av

Oversiktsplan fér

Malmé.

Utstéliningsférslag

oktober 2018.

Oversiktsplan for 2018 Stadsbyggnadskontoret, 2018

Malmé. Planstrategi Malmé stad

Planbeskrivning. 2019 Stadsbyggnadskontoret, = Annu inte antagen
Detaljplan 5564 Malmé stad

Miljdkonsekvens- 2018 Stadsbyggnadskontoret, = Kommer inte att
beskrivning till Malmé stad antas men
Oversiktsplan fér anvéndas som
Sddra Kirseberg och underlag till
Ostervarn. Underlag Oversiktsplanen
till till

utstéllningsférslag

Malmoé stads egna formuleringar. Saklart kan dessa komma att @ndras till f6ljd av
medborgares synpunkter vilket skulle kunna ses Over i1 vidare forskning.
Dokumenten forvéntas att antas under sommaren 2020 (Intervjuperson). Sdledes &r
utformningen av dessa dokument @nnu inte helt faststdlld och kan komma att
justeras utifran just synpunkter som kommit in under samradet. Detta kan ocksa
betona vikten av OP, som, nimnt ovan, faktiskt dr det enda av dokumenten som
dnnu dr antaget och kan anviindas for att styrka de punkter som stdr i FOP.
Miljokonsekvensbeskrivningen, forkortat MKB, anvidnds som ett hjdlpande
dokument at bade detaljplaner och FOP med en redogorelse for hur planens
foreslagna atgérder kan paverka miljon.

For att ytterligare styrka och vidareutveckla vissa tankar och visioner har en
intervju med en tjdnsteman pa Malmo stad genomforts. Denna person har haft en
betydande roll i framtagandet av FOP och kan bidra med information som beskrivs
mer utforligt &n 1 plan- och visionsdokumenten. Detta kan enligt Denscombe (2018)
klassas som priviligerad information. Denna person, som representant for bade
Malmo stad och projektet, ansags dérfor vara véldigt relevant for att bidra till att

besvara uppsatsens fragestéllningar.
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3.3. Analysmetoder

Flera metoder har anvénts for att pd ett sa utforligt och nyanserat sédtt som mojligt
presentera, diskutera och analysera material som beskriver hur Malmo stad, pa olika
satt diskuterar barridrer. Den huvudsakliga metoden har varit en kvalitativ
dokumentanalys utford pad de dokument som beskrevs i avsnittet ovan. Detta har
gjorts for att kunna se monster och fa en djupare forstaelse for texten. For att kunna
identifiera och se Aur Malmo stad diskuterar detta fenomen sasom fragestéllningen
efterfragar, har varje dokument kodats manuellt pa ett kvalitativt sitt (se Boréus &
Bergstorm, 2018) utefter tre olika kodningsteman; det forsta berdr bland annat
fysiska barridrer och begrinsad mobilitet; det andra ser barridrer ur ett storre
sammanhang till exempel att knyta samman staden genom en Okad nérhet och
tillgangen till det stationsnéra laget; det tredje ser till sociala faktorer exempelvis
social integration mellan manniskor fran olika delar av staden och att méinniskor ska

vara 1 rorelse for att skapa trygghet och folkliv, se fabell 3.2. nedan.

Tabell 3.2. Kodningsteman

Kodningsteman | Innehall

Tema 1 Fysiska barriérer, begrdansad mobilitet,
trafiksakerhet, bullernivaer och luftkvalité

Tema 2 Knyta samman staden, 6kad narhet av olika slag,
storre tillgdnglighet och téthet i staden

Tema 3 Social integration, attraktivitet, trygghet,
motesplatser, platsidentitet

Dessa kodningsteman har skapats och utvecklas i1 takt med att dokumenten
successivt ldstes igenom med teoriavsnittets innehdll stindigt ndrvarande i
processen. Till grund for just uppsatsens teori och analys ligger, som sagts, de olika
rumsuppfattningarna absolut, relativt och relationellt rum, vilket underléttat {for att ta
fram de Overgripande teman som dokumenten forst lastes utifrdn. En tydlig struktur
kunde dédrmed foljas dar barridirer sags ur ett absolut, relativt och relationellt
perspektiv vilket ligger till grunden for att forstd olika dimensioner av fenomenet
barridrer. Likasd har vikten av att se samspelet mellan de olika dimensionerna spelat
en stor roll for att forsta hur de hanger ihop.

Till en borjan lastes dokumenten for att fa en 6verblick over deras relevans

och innehéll dir ovan ndmnda 6vergripande teman kunde urskiljas. Detta gjordes
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sedan ytterligare en ging pa ett mer systematiskt sétt genom att fargkoda texten i
dokumenten utifran de mer detaljerade kodningsteman som hade identifierats som
syns i figur 3.2. (se Boréus & Bergstrom, 2018). For att styrka och vidareutveckla
det som stér 1 plan- och visionsdokumenten holls en semi-strukturerad intervju med
en tjdnsteperson fran Malmo stad. Denna genomfordes via Skype som spelades in
med en mobiltelefon for att sedan transkriberas och analyseras utifrdn samma
fargkodning som dokumentanalysen. Innan intervjun forbereddes en intervjuguide
med tydligt formulerade frdgor for att garantera att de viktigaste fragorna stilldes
(Denscombe, 2018). Diaremot spelade ordningen och den exakta formuleringen av
fragorna mindre roll da syftet var att diskutera under semi-strukturerade former for
att ge den intervjuade och intervjuaren friheten att utveckla samtalet. Samtidigt som
intervjuer bidrar med djupgéende information kan intervjun och det som sigs i den
paverkas av bdde deltagarna och kontexten som intervjun utspelar sig i vilket
Denscombe (2018) beskriver som intervjuareffekten. Likasd gar det att diskutera
validiteten och trovirdigheten hos den intervjuade d& denna person kan spekulera
fritt och kan vara styrd av att vilja framstédlla sitt arbete positivt (Denscombe, 2018).
Dirfor har det 1 detta fall varit 1ampligt att tolka intervjuns resultat med forsiktighet
och 1 samspel med den fordjupade Oversiktsplanen. Tillstand for att spela in och
anvinda insamlat material i uppsatsen gavs av intervjupersonen via e-post.

For att ge en tydligare bild av omrddets karaktir har dven en mindre
observation genomforts dir ett antal fotografier tagits. Bilder kan vara ett effektivt
sdtt att fanga och visualisera olika miljoer som med ord kan vara svéra att beskriva
(Denscombe, 2018). Bilderna har dock inte anvénts som en del av analysen utan for

att ge ldsaren en bittre uppfattning av omradet.
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4. Barridrer i S6dra Kirseberg/Ostervirn

Detta avsnitt kommer 1 ett forsta skede att presentera och analysera omradets
nuvarande karaktdr och bebyggelse. Dérefter diskuteras barridrer i planomradet
vidare pad en mer detaljerad nivad dir resultatet frdn det empiriska materialet
diskuteras och analyseras vixelvis i texten med stdd av uppsatsens teoretiska
ramverk. For att unders6ka hur miljon pa olika sdtt kan péverka oss fysiskt, socialt
och mentalt dr det relevant att se rummet ur ett absolut, relativt och relationellt
perspektiv och se samspelet mellan dessa olika rumsuppfattningar. Pa detta vis kan
vi fa ett bdttre grepp om kopplingen mellan fysiska och icke-fysiska aspekter av

fenomenet barriarer.

4.1. Delomraden & visioner

Den fordjupade dversiktsplanen for Sodra Kirseberg/Ostervirn, som dnnu inte ir
antagits av kommunfullmaktige ska lagga grunden for utvecklingen av detta omrade.
Tvé storre fokusomraden dr Osterviirn station och Jarnvigsverkstiderna som tydligt
ska utgdra symbolerna for denna “nya” stadsdel. Aterinvigningen av stationen ir
ténkt att bidra till att binda ihop stadsdelen med resten av staden och ”lokstallarna”
ska bidra med kulturhistoriska viarden och saledes hjilpa till att bygga upp och
utveckla omrddets identitet (Malmo stad, 2018a). P& figur 4.1. nedan syns hur
omrdadet kan se ut i1 framtiden didr en stadsmiljo utvecklats 1 de tidigare
verkstadsomradena.

Annu 4r ingen exakt tidsplan for omradet bestimd mer #n att omradet
kommer utvecklas en lang tid framover, intervjupersonen ndmner 30 &r som en
potentiell tidsram. Den ldngsamma utbyggnadstakten dr en planerad strategi for att
langsamt kunna bygga en identitet och fOr att allt inte ska se likadant ut 1 omradet.
Intervjupersonen ndmner dven ett annat stadsbyggnadsprojekt, Vistra hamnen, som
ett exempel dér utbyggnaden pa 20 ar bara har kommit halvvigs (Intervjuperson).
Enligt den fordjupade dversiktsplanen ska ’planomradets utbyggnad utgé ifrdn mark
som dr underutnyttjad, ldker stadsvdven och inte anvinds av tillfdlliga
funktioner.” (Malmo stad, 2018a, s.45).

I dagsldget gar det att argumentera for att delar av planomrédet ur ett

fortatningsperspektiv, likt citatet ovan, dr daligt utnyttjat. Det relativt inkldmda laget
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Figur 4.1. Visionsbild dver planomradets framtida bebyggelse (Malmé stad, 2018a)
mellan infartsleder och jarnvigar tvingar planeringen att ta hinsyn till detta och har
fétt ett stort fokus 1 visions- och planeringsdokumenten. Detta fokus har lett fram till
det forsta kodningstema som texterna analyserats utifran, dir en begrdnsad mobilitet
1 omrédet, buller- och luftkvalité samt trafiksdkerhet, pa olika sitt kan ses som
viktiga faktorer att planera utefter for att minska pa eventuella och befintliga
barridreffekter.

Det omrade som detaljplan 5564 beror, ocksd bendmnt som Norra Ellstorp
iar idag obebyggd ruderatmark med enstaka rester frdn &dldre industri- och
tradgardsverksamheter. Hér planeras det for 5 kvarter med totalt 700 bostdder samt
flertalet byggnader med olika service och funktioner, bland annat en forskola
(Malmo stad, 2019a). Denna dnnu ej antagna plan &r den forsta detaljplan som tagits
fram 1 planomradet och pa bilderna 1 figur 4.2. syns vilken karaktir omradet har
idag, en kénsla av 6vergivenhet och att naturen tydligt har satt sin pragel. Genom
omradet stricker sig dven upptrampade stigar som fridmst anvinds av ménniskor
som rastar sin hund. Intervjupersonen frdn Malmo stad betonar dock att trots dess
laga profil och att fi kénner till platsen sd har den faktiskt en identitet och é&r
omtyckt av de som brukar vistas dir (Intervjuperson).

I sodra delen av Norra Ellstorp avgrinsas omradet av Idaborgsgatan och 1
norr av Kontinentalbanan dir en ny géng- och cykeltunnel planeras under jarnvégen.

Denna ska gora omradet mer tillgdngligt och béttre koppla samman omradet med
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Figur 4.2. Norra Ellstorp (Egna fotografier, 2020)
t.v. Vy over det framtida omradet Norra Ellstorp med Ellstorps nuvarande bebyggelse i bakgrunden.

t.h. Vy 6ver det framtida omradet Norra Ellstorp med Kontinentalbanan i bakgrunden.

Kirseberg, se figur 4.3. nedan (Malmo stad, 2019a). Centralt 1 utvecklingen av detta
omrade dr det stationsndra liget som uppstatt efter aterinvigningen av Ostervirn
station. Som ndmnts tidigare, dr denna ténkt att utgora en viktig lank mellan omradet
och resten av staden. Genom denna ska ménniskor enkelt och snabbt kunna rora sig
vidare in till staden och vidare ut i regionen. Darfor ska mycket bebyggelse kretsa
just kring stationen och hela bebyggelsestrukturen ska bidra till att binda samman
befintlig bebyggelse med stationen och vidare in till staden (Malmo stad, 2019a).
Detta ska goras bland annat genom att planera for strak av olika slag men ocksa for
att planera efter begrepp som ndrhet och tdithet och att manniskor ska kunna forflytta
sig pd ett enkelt sitt. Detta har lett fram till det andra kodningstema som det
empiriska materialet analyserats utifran, det vill siga 6kad mobilitet, nirhet till

service och att knyta samman staden. Hér har ett stort fokus varit att identifiera hur

vigen

Bulltoftavi

.

Gdra-

by .

Figur 4.3. Illustrationsplan 6ven omradet med egna platsmarkérer (Malmo stad, 2019a).
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Malmo stad diskuterar hur staden ska bindas samman rent fysiskt genom att
tillgéingliggora omradet, se till att ménniskor fir en 6kad och forenklad hallbar
mobilitet dir bland annat det stationsndra ldget lyfts fram med stor tyngd.

I Sodra Kirseberg/Ostervirns geografiska mitt ligger Jirnvigsverkstiderna
som till sin utformning idag bildar en geografiskt bred fysisk barridr med ett stort,
numera nedlagt spdromrade och delvis tomma industrilokaler som syns pa figur 4.4.
nedan. Detta dr det omrdde som utgdr Sodra Kirseberg och ligger i anslutning till
Kirsebergsstaden. Som beskrevs 1 avsnitt 1.1 har jarnvigsverksamheten 1 omradet
idag upphort och nya kreativa verksamheter har borjat hitta hit. Omradet ar pa sikt
tankt att omvandlas till ett nytt bostadsomrade med plats for bdde verksamheter och
handel. De industriella och kulturhistoriska virdena som finns idag &r av stor vikt

och ska noga aterkoppla till platsens historia och identitet (Malmé stad, 2018a):

Jarnvagsverkstddernas industriella prigel har med sin storskaliga tegelarkitektur, traverser
och centrala gronomrade stora kulturhistoriska vdrden som ska bevaras och utvecklas
kreativt i en ny arkitektonisk kontext. Aven utemiljdernas utformning ska anknyta till
omrédets historia genom att exempelvis bibehalla rester av jarnvdgssparen i marken.
(Malmo stad, 2018a, s.12).

Som en utvidgning av Kirsebergsstaden ska staden l&ngsamt vixa ihop till en och de
mentala barridrerna ska suddas ut, samtidigt som den identitet som finns 1 Kirseberg,
varsamt ska behéllas (Intervjuperson frdn Malmé stad). Denna identitet som delvis
skapats genom avskdrmandet till foljd av fysiska barridrer betonar kopplingen

mellan fysiska och mentala barridrer. Hur Malmé stad ser de sociala och mentala

aspekterna av olika barridrer har séledes format det tredje kodningstemat som

e

Figur 4.4. ”Lokstallarna” i Kirseberg (egna fotografier, 2020)
t.v. Jarnvagsomradet som leder till verkstdderna med Kontinentalbanan och Ellstorp i bakgrunden
t.h. Portarna till verkstdderna, dir det idag finns bl. a. en food truck
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belyser hur ménniskors uppfattning av en plats spelar stor roll for hur staden
planeras. Har har den upprepade forekomsten av vissa begrepp sasom attraktivitet,
motesplatser och platsidentitet identifierats.

Langre fram ska dven omrddet Johanneslust genomga en forvandling fran
industrier till blandad stadsbebyggelse. Detta omrdde ligger Oster om
Kontinentalbanan och mellan Simrishamnsbanan i norr och Sallerupsvégen i soder.
Det dr tinkt att bidra till att oka tillgdngligheten till och frén Kirseberg i nord-sydlig
riktning. Simrishamnsbanans dragning samt de industrier och verksamheter som
ligger dir idag begransar denna koppling (Malmo stad, 2018a).

Genom att satsa pa att utveckla de olika stadsdelarnas positiva aspekter och
knyta dem samman kommer det att, enligt Malmo stad, bidra till att staden upplevs
som mer sammanhdllen. Staden och planomradet 1 sig kommer att tillgdngliggoras
for fler ménniskor som séledes far chansen att mdta nya ménniskor och befolka
stadsrummet (Malmé stad, 2018a). Hur Malmo stad rent konkret ser olika typer av

barridrer och dess effekter kommer redogoras i foljande avsnitt.

4.2. Absoluta barriarer & begransad mobilitet

Med fokus pa det absoluta och relativa rummet kan vi forstd oss pa utformningen av
den fysiska miljon i detta planomrade. Omradet ar starkt priglat av storre
infrastruktur, som till foljd av dess storlek och placering innebér att rorelse inom
omradet forsvéras. I enlighet med Harvey (2011) dr det absoluta rummet det rum dér
vi kan mdta och se euklidiska avstdnd, i detta fall omradets fysiska struktur.
Diremot kan det vara problematiskt att forsta det fysiska rummet utan att se detta 1
forhallande till tiden, det vill sdga ur ett relativt perspektiv (Harvey, 2011).
Fenomenet barridr exemplifierar detta genom att vara beroende av ett sammanhang
dér nigot hindras pd vigen mellan tva punkter (se avsnitt 2.1). Detta framgéar klart
och tydligt i de olika plan- och visionsdokumenten ddar Malmo stad uppmarksammar
och problematiserar Sddra Kirseberg och Ostervirns fysiska karaktir och den
negativa inverkan den har p4 minniskors mobilitet. Redan i forordet till FOP nimns
att ’[i]dag kdnnetecknas omradet av trafikleder, jarnvigar och ineffektivt anvind
industrimark.” Malmo stad, 2018a, s.3). Till f6ljd av brist pa plats i staden maste

dock utvecklingen vara nytdnkande och ta till nya idéer for att kunna vixa inat. I
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detta fall innebér det byggnation 1 vad som kan uppfattas som ett ldge starkt priaglat
av barridrer och storre barridreftekter (Malmo stad, 2018b).

Det ar tydligt att planeringen i detta planomrdde utgdr frdn gang- och
cykeltrafikanter och att de framtida miljderna borde anpassas dérefter vilket
fortydligas genom att ”’[s]trategin for planeringen av omradets trafikstruktur har varit
att utgd fran fotgingares och cyklisters behov” (Malmé stad, 2018b, s.16). Séklart
kommer nddvindig biltrafik att trafikera omrédet 1 framtiden men gaturummets
utformning ska mojliggoéra sdkra passager och minska bilarnas barridreftekter.
Denna inriktning och fokus pé géng- och cykeltrafikanters perspektiv &ér viktigt att
podngtera for att forstd hur den fysiska strukturen faktiskt fungerar som en barriér.
Detta hade Harvey (2011) aterigen menat var ett sitt att relativisera rummet da olika
referensramar spelar en stor roll for hur vi faktiskt ser pd och upplever rummets
struktur (se avsnitt 2.1). For méinniskor som fardas i en bil utgdr inte vdgen en
barridr, likasa inte heller ett jirnvigsspér for ett tag. For en géng- eller cykeltrafikant
didremot, kan de bilda en véldigt tydlig barridr som dr svér att ta sig forbi.

Ovanstidende fortydligar hur ett fysiskt ting endast kan utgora en barridr om
det, som Korner (1979) beskriver [...] omdjliggor, forsvarar eller avskricker fran
tvarkontakter.” (Korner, 1979, s.32) P4 liknande sétt diskuterar Nijkamp et al. (1990)
detta som en oavsiktlig bieffekt till bland annat storre infrastruktur déar
framkomligheten Okar i en riktning men forsvéras i en annan. Anciaes et al. (2015)
bendmner detta som transportinfrastruktur med begrinsad tillgdng da de ofta inte
tillfor nagot till att 6ka mobiliteten 1 omrddet. Daremot kommer Oppnandet av
Osterviirn station kunna bidra till att det som tidigare bara sigs som blockerande
jarnvégsspar nu blir till nagot for invdnarna att anvdnda och som ett héllbart
alternativ till bilen. Hir kan likheter dras till de diskussioner om doméner som fors
av Hagerstrand (1970) dér tillgdngen till stationen tidigare var reglerad och utgjorde
en restriktion (se avsnitt 2.2).

Just transportinfrastruktur kan ofta bidra till stora barridreffekter genom att
dess byggda struktur fysiskt avskidrmar ett helt omrade frén ett annat med liten eller
ingen tillgang till passager (Anciaes et al., 2015). Det faktum att omridet priglas av
stora fysiska barridrer diskuteras och konstateras dven av den tjénstepersonen frén
Malmé stad som intervjuades, med fokus pa att Kirseberg tydligt fysiskt avskdrmas

frén resten av Malmo (Intervjuperson).
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Omradet ska enligt Malmo stad, genom framsynta tekniska l6sningar se till
att infrastrukturen kan bidra till en god stadsbebyggelse med en bra och robust
struktur som bidrar till langsiktighet (Malmé stad, 2018a). Malmds oversiktsplan
berdttar om visionen dér flera av de stora infartsleder som utgjorde barridrer mellan
stadsdelar har byggts om till stadshuvudgator med hus, butiker och
trottoarer” (Malmo stad, 2018Db, s.8). Dessa stadsméssiga gator och nya huvudgator
for bilar, samt flertalet ging- och cykelvigspassager under respektive Over
jarnvégarna ska bidra till att barridreffekterna inom planomradet minskar. Detta till
foljd av att ménniskor far en O6kad mobilitet vilket Korner (1979) menar dr en
betydelsefull aspekt av just barridreffekter.

Sett till dagens rorelsemonster i nord-sydlig och Ost-véstlig riktning ar det
dock svart att avgdra hur stort behovet kommer att bli pa passager hiar da omradet
idag saknar naturliga rorelsestrommar. Likas4 &r det svart att sdga om dessa passager
faktiskt kommer leda till en minskad barridreffekt da dven en god tillgang till
passager kan vara otillrackligt for att omrédet ska uppfattas som tillgéngligt vilket
Anciaes et al. (2015) problematiserar. Detta diskuteras vidare i avsnitt 4.3. nedan.
Detta lidgger saledes stor vikt pd utformningen och placeringen av passagerna som &r
direkt avgorande for om méanniskor ser dem som anvéndbara eller inte. Malmo stad
betonar i den fordjupade dversiktsplanen att fler kopplingar under Kontinentalbanan
leder till minskade barridreffekter. Detta nimns dven 1 detaljplan 5564 som ir den
forsta for projektet Sodra Kirseberg/Ostervirm.

Att bygga fler passager som korsar de storre barridrerna framgér enligt
Malmo stad som de framsta atgdrderna mot att overbrygga de fysiska barridrerna.
Utifrdn Hagerstrands diskussioner om kapacitetsrestriktioner och hur vi kan hantera
dem, kan byggnationen av fler passager onekligen framsta som ett vil anvindbart
verktyg for att béttre kunna korsa eller passera barridren (se avsnitt 2.2.1.). Likasd
kan det enligt Anciaes et al. (2015) spela en stor roll f6r hur stora barridreffekterna
blir bara genom att vi kommer fram snabbare till vart mal.

Det som blir intressant hir i ett forsta skede &r att se hur eller om jirnviagen
faktiskt ses som en barridr for de som bosétter sig i Norra Ellstorp. Planeringen av
detta omrade syftar till att fysiskt knyta samman omradet med Kirseberg for att fler
méinniskor med storre enkelhet ska kunna réra sig mellan dessa omraden och saledes

ocksé fa tillgdng till resten av staden (Malmo stad, 2018a). Dock kan det antas att
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ménniskor 1 Norra Ellstorp 1 storre utstrackning kommer soka sig in mot centrala
staden snarare én till Kirseberg. Detta styrks ocksa av intervjupersonen som tror att
méinniskor bosatta i Norra Ellstorp kommer ha en storre tendens att rora sig in mot
centrum snarare dn mot Kirseberg (Intervjuperson). Det dr dirfor intressant att
diskutera vart minniskor faktiskt dr pa vig samt se olika rorelsestrommar da fysiska
strukturer och barridrer inte utgdr ett hinder for var mobilitet forrdn vi faktiskt
behover korsa dem (se avsnitt 2.2.1). Tva skolor kommer &ven att placeras i det
gamla verkstadsomradet vilket enligt intervjupersonen pa ett sitt kommer att leda
folk in i omrédet (Intervjuperson). Beroende pa hur stor dragningskraft
Jarnvigsverkstdderna far for de som bositter sig i Norra Ellstorp kanske de mer
kdnnbara barridreffekterna blir hoga bullernivaer och dalig luftkvalité snarare 4n en
begrinsad mobilitet.

Ovanstaende diskussion fortydligar hur barridreffekter kan upplevas pé andra
sdtt dn att bara begrénsa vér framkomlighet och mobilitet fran en punkt till en annan.
Malmé stad diskuterar i1 stor utstrickning hur trafiksdkerhet, bullernivaer och
luftfororeningar ses som ett hinder for bebyggelseutvecklingen i omréadet. Detta &r
ndgot som madste hanteras redan i planeringsfasen och sitter sin prigel pd hur
bebyggelsen formas och kan formas (Malmo stad, 2018c¢). I ett forsta skede dr det
forst och framst markfororeningarna som maste tas om hand for att mdjliggora
byggnation dd marken innehdller miljofarliga rester fran tidigare bebyggelse.
Diérefter dr det hdnsynen till buller och luftkvalit¢ som spelar en stor roll for
byggandet och verksamheters placering. Pa figur 4.5 nedan syns det hur stora delar
av omradet dr kraftigt utsatt for buller framforallt intill jarnvégen. Detta anser
Malmo stad vara ett stort problem som maste atgidrdas for att méanniskors hélsa inte
ska dventyras (Malmo stad, 2018a).

En tydlig dtgird mot just buller fran jdrnvdgen anser Malmo stad (2018a)
skulle vara att uppfora bullerplank men ocksa att uppfora verksamhetslokaler som
agerar som bullerdimpande for bakomliggande bostadsbebyggelse. (Malmo stad,
2018a). Ett exempel pa detta ar placeringen av det mobilitetshus med parkeringar
och andra verksamheter som planeras i direkt anslutning till jarnvdigen i Norra
Ellstorp for att skydda mot bland annat just buller (Malmoé stad, 2019a). Regelverket

for placeringen av verksamhetslokaler &r inte samma som for bostdder och kan
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Figur 4.5. Sammanlagda dygnsekvivalenta ljudnivéer fran vag- och tagtrafik pa 2 meters hojd

enligt de senaste berdkningarna, egna platsmarkorer (Malmo stad, 2018c)

darfor enligt intervjupersonen vara ett intressant alternativ att se Over hur néra
sparen det faktiskt 4r mojligt att bygga (Intervjuperson).

Aven det faktum att Simrishamnsbanan foresprakas att ligga i ett trdg kan
innebdra att det kan finnas bittre mdojligheter att bygga ndrmre inpé jarnvégen dn om
den skulle byggas med slint (Intervjuperson). Intervjupersonen fortydligar ocksé det
som stér i den fordjupade Oversiktsplanen (Malmo stad, 2018a) att det inte 4&r samma
sakerhetskrav pa Simrishamnsbanan som pd Kontinentalbanan da dir inte planeras
for ndgon godstrafik. Malmo stad kommer ocksa att fortsdtta verka for en yttre
godsbana for att minimera sédkerhetsriskerna med transporter av farligt gods pa
Kontinentalbanan (Malmo stad, 2018a).

Utifrdn denna diskussion syns det att det finns ett intresse av att fortita sa
mycket som mojligt och ta vara pa all yta, &ven om det ar véldigt ndra jairnvigen.
Detta fortydligas av intervjupersonen genom att [ ...] skapa ytor ndrmre spéret som
man kan anvdnda pa béttre sdtt” (Intervjuperson). Enligt Mullan (2002) spelar
sakerheten kring infrastrukturen och médngden fordon som passerar en stor roll for
om ménniskor faktiskt ska kdnna sig trygga i omradet. Detta kan ses som
problematiskt i forhallande till byggnation 1 detta omride som dagligen bade
trafikeras av ménga bilar och tdg. I och med detta gér det dterigen att se tydliga
kopplingar till Malmo stads Overgripande visioner om att fortdta innanfor Yttre
Ringvégen och bygga stationsnédra samt vilken vikt det mélet har i planeringen.

Det gér av detta att utldsa att Malmo stad bade identifierar, problematiserar
och ldgger en stor tyngd vid framforallt tvd olika sorters barridreffekter till f6ljd av

den fysiska miljon som praglar omradet idag; dels ar det de som &r direkt kopplade
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till ndrheten till, av olika slag storande eller direkt skadlig infrastruktur; sedan laggs
det dven ett véldigt stort fokus pa hur miljon framst pd grund av
transportinfrastrukturen, hindrar var fysiska framfart och begransar var mobilitet.

De storre vigar som i nuldget finns och de som planeras i samband med den
nya bebyggelsen ska goras till mer stadsmassiga vilket i sin tur leder till ett lugnare
trafiktempo och hogre trafiksiikerhet. Atgirder som dessa har enligt Mullan (2002)
kunna visa pé ett okat socialt liv och aktivitet lings med gatorna. For att trycka pé
stadsméssiga utformningen av gaturummet anser dven Malmo stad att tdtheten
mellan sdkra passager for gang- och cykeltrafikanter ska vara hog vilket kan bidra
till att végarnas barridreffekter minskar och gangbarheten 6kar (Malmo stad, 2018a,
s.37). Aterigen #r det viktigt att belysa vems perspektiv som staden betraktas utifrin
pa samma sétt som Harvey (2011) diskuterar vikten av vem det dr som relativiserar
rummet. Till exempel genom upphdjda korsningspunkter mellan bilvdgar och gang-
och cykelbanor hindras framkomligheten for bilisten. Samtidigt underlittas
framkomligheten och sdkerheten framforallt for unga, men dven generellt for den
som fiardas utan bil, vilket Mullan (2002) anser borde spela en stor roll i stadens
utformning. Detta ligger i1 linje med den prioriteringshierarki som Malmo stad har
for anvandningen av gaturummet dér fotgidngare och cyklister tillsammans med
kollektivtrafik prioriteras framfor bilar (Malmo stad, 2018a) och att fordonstrafiken i
staden sker pd de oskyddade trafikanternas villkor (Malmé stad, 2018b). Detta
menar Forsyth & Southworth (2008) ligger helt i tiden vid planeringen av héllbara
stader dar vi utformar staden for kunna ta oss fram med héllbara transportmedel.

Sammanfattningsvis kan barridreffekterna fran den fysiska miljon ses som
méanniskors bristfilliga mojlighet till att passera jdrnvdgarna som gar igenom
omrédet. Intervjupersonen betonar dven de tekniska utmaningen i att fordndra dessa
strukturer, d& det finns tydliga begransningar géllande bland annat jirnviagens
utformning (Intervjuperson). Likasa skapar sdkerhetsavstand baserat pa bullernivéer,
luftkvalité¢ och mdjlighet till sdkra utrymningsvégar ett hinder for bostadsbyggandet
och leder till att mojligheten till bebyggelse begrinsas. Sett ur ett perspektiv som
priaglas av hog gdngbarhet och en god mobilitet f6r manniskor utan bil sa anses det
viktigt att gatustrukturen formas pa ett sétt som leder till ett lugnt trafiktempo och

hog trafiksdkerhet for att dessa inte ska bidra till ytterligare barridreftekter.
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4.3. Narhet, tathet & tillganglighet

Malmé stad (2018a) vill att Sodra Kirseberg/Osterviirn bade ska ha nira till resten av
staden men ocksa att det ska vara ndarhet inom omrédet. Nér staden ses ur olika
perspektiv pd detta sitt kan det enligt Harvey (2011) ses som en relativisering av
rummet dir barridreffekterna siledes blir olika beroende pa vilken skala staden ses
utifrdn. Likasd ses stadsdelen som en viktig pusselbit i att binda ihop staden, alltsa i
forhallande till andra stadsdelar. Detta skulle Harvey (1994; 2011) ocksa mena ér ett
sétt att se rummet relationellt, d& rummet skapas i samspelet mellan fysiska och
sociala strukturer. I detta fall dd mentala barridrer och uppdelningar i staden, som
tidigare begrinsat var rorelse kan dverbryggas genom étgérder 1 den fysiska miljon.

Vad dr da Malmo stads syfte med att bygga sa titt intill jirnvagen och 1 ett
omrade som préiglas starkt av stora trafikstrommar och fysiska barridrer av olika
slag? Intervjupersonen fran Malmo stad beskriver vikten av det stationsndra ldget
som en 7jittekritisk faktor” (Intervjupersonen) till att detta projekt blir av
overhuvudtaget (Intervjuperson). Utifran detta gar det att se stadsdelen pé en storre
skala och just i forhllande till resten av staden, frimst genom Ostervirn station som
sammanhdllande lank mellan stadens centrala och nordostra delar (Malmo stad,
2018a). Pa sikt &r planen att det fran omradet ska ga direkttag bade till Képenhamn
och Lund vilket innebér att betydelsen och virdet av det stationsnéra liget Okar
(Malmé stad, 2018a). Detta kan ses i likhet med betydelsen av att minska pa de
avstand mellan verksamhetsknippen som diskuteras av Hagerstrand i avsnitt 2.2.1. I
dagsléget ar tillgangen till stationen begréinsad till endast en plattform pa ena sidan
av jarnvdgen men i framtiden nér fler linjer passerar hér, &r forhoppningen att en till
plattform, pa norra sidan ska byggas for att stationen ska kunnas nas fran bada
sidorna av sparen (Intervjuperson). Nu behover manniskor fran Kirsebergs forst ta
sig igenom en tunnelpassage for att nd den vilket till viss del kan ha en avskrickande
effekt da detta, enligt Anciaes et al. (2015) kan fa oss att uppfatta omraddet som
otillgdngligt (se avsnitt 2.2.1). Daremot kommer ménniskor som bor i niromradet
till foljd av det stationsnédra léget, kunna fi en 6kad flexibilitet och riackvidd samt att
foretag och kontor kan etableras i ett attraktivt omrdde (Malmo stad, 2018a).

For att forstd hur stationen ska fungera som just en sammanhéllande 1dnk

behover staden, som ndmnt ovan, ses ur ett lite storre perspektiv dn bara det lokala.
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Diskussionen med intervjupersonen landade i att samtidigt som Malmo stad strévar
efter att Overbrygga de stora fysiska barridrerna som skiljer de olika lokalomradena
at fran varandra, s ar ett av de storre malen med hela projektet att binda samman
norddstra Malmo med resten av staden pa en storre skala (Intervjuperson). Pa sa vis
far stationen bade en lokal och regional roll och betydelse. Hagerstrand (1970)
betonar vikten av jarnvdagens fordelaktiga kapacitet for stidders utveckling da
ménniskor kan ta sig fran punkt A till punkt B pé ett mycket mer tidseffektivt sitt (se
avsnitt 2.2.1).

I grund och botten gar det att argumentera for att det stationsndra lagets
betydelse grundar sig i den hallbarhetsdiskurs som fors och formuleras i Malmo
stads Overgripande malsdttningar, dir staden ska vara en miljoméssigt hallbar sddan
(Malmo stad, 2018b). Detta kan 1 sin tur kopplas till ménniskans behov att rora sig
och att kunna utféra de behov vi har dagligen, exempelvis att jobba, studera eller
kopa mat. Dessa aktiviteter ska dessutom hinnas med inom de tidsmissiga och
geografiska begransningar vi har, vilket kan ses som ett resonemang for ndrhetens
betydelse vilket diskuterades i avsnitt 2.2.1. ovan. Slutligen ska vi kunna genomfora
dessa aktiviteter pd ett héllbart sétt, bland annat genom att fiardas med hjélp av
hallbara transportmedel. Detta visar pa vikten av att mojliggdra héllbara transporter 1
stadsplaneringen vilket bdde Forsyth & Southworth (2008) och Mullan (2002)
menar borde lyftas mer, ur ur flera hdnseenden kopplat till hallbarhet (se avsnitt
2.2.1).

Just orden nérhet och téthet dr begrepp som Malmé stad vill att planeringen
ska utga ifran vilket ocksa kan forknippas med det stationsnéra ldget dd& ménniskor
far en storre mojlighet att ta sig lidngre strickor (Malmo stad, 2018b). I den
fordjupade Oversiktsplanen framgar det tydligt att médnniskors vardagsrorelser ska
forenklas genom att just planera for nérhet till exempelvis jobb, skola, rekreation
eller service av olika slag. I intervjun som genomfordes framgick det att den priméra
anvindningen av begreppet nirhet i framtagandet av den fordjupade Oversiktsplanen
anvéndes framst for att diskutera nérhet inom ett omrade. Exempel som gavs dér var
nérheten till ett gronomrade eller nirheten till kollektivtrafik, till viss del sett utifran

bostadens lokalisering vilket diskuteras i citatet nedan:

35



Niér vi planerar for det vi kallar for en nira stad, da &r det att, att man ska kunna na sa
mycket som mojligt pé sé korta avstind som mdjligt. Man ska &nda kunna handla i sitt
kvarter, man kunna cykla till sitt jobb, man ska kunna ga till en busshallplats gérna till en
tagstation. Att det att en park ska finnas inom, ja en liten park iallafall inom 300 meter och
en lite storre park inte mycket ldngre dérifran heller. S& det 4r s& nédr vi pratar om nérhet

brukar vi utgd ifrdn omradet och kanske t o m fran bostaden. (Intervjuperson).

Omkring stationen ska bebyggelsen vara som tdtast for att pd bista mojliga satt
utnyttja ytan 1 det stationsnédra ldget och pa vis verka for det intervjupersonen
diskuterar ovan som “en néra stad” (Intervjuperson). Den néra staden ska bidra med
livskvalité¢ vilket ocksd dr ett av huvudmailen med hela projektet (Malmo stad,
2018a). Likasa fortydligas betydelsen av det relaterande begreppet tithet i den MKB
som framtagits som stod till FOPen. “En titare stad ger forutsittningar for fler
méanniskor att fa kortare avstand till arbete, service, kultur och annat. Fler far
mojlighet att g4 och cykla och kollektivtrafiken blir mer konkurrens-
kraftig.” (Malmo stad, 2018c, s.4). Detta kan éterigen kopplas till Hagerstrands
diskussioner om nérhet mellan verksamheter (se avsnitt 2.2.1.). Maénniskors
mdjlighet att bo centralt och néra olika verksamhetsknippen ses som viktigt for att
kunna just kunna ges en storre mojlighet till fri rorlighet och sédledes mer makt over
sin tid. Detta belyser 4ven Malmo stad (2018a) som viktigt och darfor gér det att se
hur planeringen och fokuset pa den téta stationsndra bebyggelsen bdde ses och
framstills som viktigt for omradets utvecklingspotential. Genom att bygga titt har
kan dessutom fler manniskor bo hér och fa tillgang till detta stationsnéra lage.

Dessa tva begrepp, ndrhet och tithet, anvénds pa liknande sitt av Malmé stad
men det gér att urskilja en viss skillnad mellan dem. Néarheten syftar framst till att
beskriva nédrheten for individer frdn exempelvis hemmet till en butik och att dessa
forflyttningar ska kunna goras enkelt och snabbt likt de diskussioner som fordes i
avsnitt 2.2.1. Tétheten nimns som ett sdtt att uppnd ndrhet i staden, exempelvis
bygga hogt och pé sé vis fa plats med fler funktioner och méanniskor pa samma yta.
Begreppet tithet diskuteras ocksd som ett sdtt att binda samman staden for att den
inte ska glesas ut och ta dyrbar dkermark i ansprak (Malmo stad, 2018a). Da dessa
begrepp pa flertalet platser 1 Malmo stads dokument forekommer i samband med
varandra sd kan det vara relevant att visa hur de bade relaterar och skiljer sig fran

varandra. For att ménniskor ska ha nirhet till service, rekreation med mera sa
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underlattas detta genom att staden byggs tétt (Malmo stad 2018b). For att aterkoppla
till teorin s@ kretsar mycket av det teoretiska ramverket kring barridreffekter just till
forlusten av tid som barridrer och en begridnsad mobilitet kan orsaka. Antingen
genom att vi enligt Higerstrand (1970) inte har rétt verktyg for att ta oss an den,
eller att strukturen dr utformad pa ett sédtt som gor den svar att passera vilket Korner
(1979) samt Anciaes et al. (2015) menar &r en vanlig orsak till forlusten av tid (se
avsnitt 2.2.1.). Att se barridreffekter utifran en tidsskala &r dessutom nagot som
Malmo stad verkar ha i dtanke vid planeringen av detta omrade dér stort fokus ligger
pa att ménniskor, snabbt och enkelt ska kunna ta sig till och fran olika platser och
dér vikten ligger 1 att barridreffekter i och omkring omradet minskar (Malmé stad,
2018a). Detta menar Harvey (2011) ar signifikant for det relativa rummet dér
barridreffekterna inte enbart kan ses i det absoluta rummet. Tiden och rummet
tillsammans dr viktigt for att kunna forstd sig pa hur barridren fungerar som just en
barridr.

Nir byggnationen och fortitningen sker runt omradet vid Osterviirn station &r
tanken att detta ska stirka kopplingen mellan Ostervirn, Ellstorp och Virnhem.
Sédledes forvintas detta bidra till en okad tillgdnglighet till de centrala delarna av
staden och nirheten till det breda serviceutbud som idag finns vid bland annat
Virnhemstorget. Stationsomradet ska dven vara lattillgénglig for den som kor bil
men en stor vikt lidggs péd att biltrafiken ska ske pd gidng- och cykeltrafikanters

villkor:

Nérheten till servicefunktioner &r en viktig jamlikhetsfraga for att alla, oavsett élder,
funktionsnedsdttning och kon, ska kunna ta del av dem pé ett enkelt och tryggt sétt. Déarfor
ar goda kollektivtrafikforbindelser samt nérhet till gdng och cykelstrék viktiga. (Malmo stad,
2018a, 5.20)

Tillsammans med det stationsndra ldget och som en del av att efterstrdva en okad
tillginglighet dr vikten av olika gang- och cykelstrak stor. Strék ar ett begrepp som
anvands av Malmo stad i syfte att podngtera att minniskor enkelt ska ta sig frédn
punkt A till punkt B via ett omréde pa ett héllbart sétt antingen genom, gang, cykel
eller med kollektivtrafik. Stréket som sddant har fatt en allt storre roll inom
skapandet av den héllbara staden och ar enligt Grundstrom (2014) ett sdtt att leda

minniskor genom olika delar av staden. Ofta mélas strdken upp av vissa
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karaktirsdrag exempelvis att det dr gront eller kulturhistoriskt intressant (se avsnitt
2.2.2.). Intervjupersonen gav en bra beskrivning av hur strak anvénds i planeringen

av detta omrade:

[...] om man zoomar ut sa har vi liksom ndstan malmokartan, ja men sa har vi ett tydligt
strdk som gar hér fran punkt A till punkt B och sen sé skédr det igenom Kirseberg precis hér
liksom, da blir det ett sitt for de som bor dir att enkelt kunna ta sig till ndgon viktig
mélpunkt men ocksé for andra i staden att rora sig igenom omrédet. S& att de har vi forsokt

gora da s, vad kan man séga, sa gena som mdjligt (Intervjuperson)

En stor utmaning som ndmndes 1 citatet ovan ar att gora dessa strak sa gena som
mojligt d& de, just i detta planomradet kantras av storre barridrer. Strakets syfte kan
dé ses som ett sitt att tillgéngliggéra en plats for fler ménniskor och pa sé sitt skapa
liv dér det annars kanske hade varit folktomt. Det blir dven ett sétt for ménniskor att
upptdcka andra delar av staden da det dr via strdken vi observerar staden och
navigerar oss fram. Likt de tankar som fors av Kevin Lynch (1964) sa kan bilden av
staden eller stadsdelen pdverkas negativt om de storre strdken dr otydliga eller
saknar ndmnvérda kdnnetecken (se avsnitt 2.2.2.). Detta kan ses som en anledning
till varfor det planeras i FOP att de storre striken ska “kantas av funktioner som
bidrar till ett okat folkliv’ (Malmo stad, 2018a, s.25), ett sitt som enligt
intervjupersonen kan mojliggora att platsen aktiveras (Intervjuperson).

Genom att bara se ovanstdende atgirder i ett absolut rum skulle det vara
svart att se hur pass anvdndbara eller effektiva dessa faktiskt dr i minskandet av
barridreffekter. Med strék eller det stationsnira ldget som exempel, dr detta fysiska
strukturer i det absoluta rummet men som ocksa har flertalet mentala och sociala
aspekter kopplat till sig. Straket och det stationsnira lagets syften &r inte enbart att
locka till sig médnniskor genom att bidra till 6kad fysisk mobilitet, utan de fyller
andra funktioner som inte kan ses i det absoluta rummet till exempel folklivets
trygghet eller attraktivitet, beroende pd hur funktionen framstdlls (Grundstrom,
2014). Likasa kan eftekter bli olika baserat pa den skala det ses utifran. Om ett strak
eller en tagstation ses pa en storre skala kan det vara bra for att binda ihop stadsdelar
med varandra. P4 en mindre skala kan effekterna vara en 6kad upplevd trygghet
genom att fler manniskor ror sig i omradet och att ldget anses vara attraktivt. Darfor

ar det relevant att se hur rummet hénger ithop pa olika plan och utifrén olika
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perspektiv vilket Harvey (1994; 2011) menar ar den dialektiska spidnning som skapar

just rummet.

4.4. Social trygghet, attraktivitet & icke-fysiska hinder

Den mentala uppfattningen av en barridr skulle kunna ses som den viktigaste
aspekten av just en barridr. Intervjupersonen fortydligar att den fysiska barridren inte
alltid behover vara ett problem, utan det &r just de sociala och mentala effekterna
som blir problemet. Vidare papekar intervjupersonen att nar Malmo stad diskuterar
Overbryggandet av barridrer sa dr det huvudsakligen for att “minska pa sociala
skillnader och klyftor i staden”. (Intervjuperson). Det gar att se hur den mentala
dimensionen av barridrer starkt kan kopplas till hur vi férhaller oss till och uppfattar
en viss plats. Som Harvey (1994; 2011) diskuterar &r det svart att forsta en plats utan
att sitta den i ett sammanhang dér, datiden, nutiden och i viss méan framtiden formar
denna uppfattning av platsen. Pa sa vis gar det onekligen att argumentera for att en
barridr inte utgor en barridr forrdn vi bade ser och upplever den som just en barriar.
Detta fortydligar aterigen den relativa aspekten av fenomenet barriér.

Kirseberg har som beskrevs i borjan av denna uppsats (se avsnitt 1.1.) under
en lang tid framstatt som en egen stad i staden och har utvecklat en egen identitet,
franskild fran ovriga staden. Ett av huvudmalen med Malmé stads projekt dr att
integrera just denna stadsdel med resten av Malmo pa olika sitt, men att samtidigt
bevara dess starka identitet. Reproduktionen och skapandet av identitet ligger starkt i
Malmo stads visioner och édr en grundldggande faktor for utvecklingen av detta
omradet. Till exempel ska “lokstallarnas” kulturhistoriska miljé varsamt bevaras for
att tydligt aterberitta platsens historia och bidra till dess identitet som gammal
industribebyggelse. Omradet Kirsebergsstaden ska darfor langsamt véxa soderut for
att dessa attraktiva aspekter ska kunna tas till vara. Samtidigt ska den nya
bebyggelsen bidra till att mojliggora skapandet av en ny identitet pa olika sitt
(Malmo stad, 2018a).

Att belysandet av platsers identitet tydligt framgar 4r som sagt ett
aterkommande tema och en viktig aspekt for utvecklingen av Malmé stad. Det som
ddaremot dr mindre tydligt dr just varfor det dr sa viktigt att platser ska ha en stark
identitet. Omradet kring Osterviirn station ska exempelvis bli en identitetsskapande
motor, platserna och gatorna ska bidra med identitetsskapande virden och befintliga

gronytor och naturvirden ska ge omradet en tydligare identitet, men varfor? Malmo
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stad beskriver i citatet nedan utvecklingen och gestaltningen av stadsrummet i

samklang med detta:

Genom att ta utgdngspunkt i intilliggande bebyggelses karaktdrer kan olika delar av
planomradet utveckla skilda identiteter och samtidigt upplevas som naturliga tillskott i
stadsbebyggelsen [...] [blebyggelse som uppfattas som hogre @n ovrig tillkommande
bebyggelse ska kunna placeras lings med siktlinjer och som fondbyggnader for att bland

annat forbéttra orienterbarheten. (Malmo stad, 2018a, s.24).

I citatet ovan kan det ses som att viktiga landmirken och symboler pa en plats
exempelvis i form av hogre hus, men inte minst platsens identitet, spelar roll for var
formaga att orientera oss och att fa en anknytning till platsen. Detta i sin tur kan leda
till en 6kad upplevd trygghet, nir vi forstar oss pa platsen och har en mental bild av
miljoerna. Detta dr enligt Lynch (1964) viktigt for att vi ménniskor ska kunna nyttja
staden pa ett sa effektivt sdtt som mojligt ddr vi snabbt och enkelt kan identifiera,
organisera och strukturera véara levnadsmiljoer mentalt. Likasa beskrivs det av
Malméo stad hur omradet idag upplevs som otillgidngligt och att detta i sin tur
forstirker barridreffekterna, frimst skapad av jarnvidgarna (Malmo stad, 2018a).
Detta visar pa den viktiga kopplingen mellan den fysiska och den upplevda miljon, i
enlighet med Lynch (1964).

Att Malmo stad efterstravar identitetsskapande miljoer kan alltsa ses som ett
sdtt att skapa orienterbarhet sa att ménniskor tydligt ska vara medvetna om platsen
och ha en klar bild av vilken typ av omrade detta dr. Ofta ndmns ocksd begreppet
identitet i samband med begrepp som attraktivitet och i en positiv bemirkelse vilket
visar pa Malmé stads instédllning till ordet. Harvey (1989) hade menat att detta
framstidllande och skapandet av en attraktiv plats &r ett sitt for stidder att ytterligare
tavla om att locka till sig kapital och den attraktiva medborgaren.

Detta omrade som idag anses vara relativt otillgénglig, kan genom att skapa
och lyfta fram en positiv identitet bidra till att ménniskor istdllet uppfattar omradet
som tillgingligt. Detta kan framforallt ses som en anledning till varfor Ostervirn
station spelar en sa stor roll for planomradets utveckling. Stationen blir central i
denna identitet och utgor, sedan aterinvigningen en symbol for hela omradet dar
jarnvigens tidigare roll som enbart en barridr 6vergar till nagot attraktivt och som
faktiskt gar att nyttja. Detta kan liknas med att fa tillgang till en domin som tidigare

hade ett begrinsat tilltride (se avsnitt 2.2.2.) Likasa blir det en mindre upplevd
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barridreffekt nédr védgarna gors till mer stadsméssiga genom bland annat sénkta
hastigheter och blir till métesplatser for ménniskor, istédllet for att bara anvéindas av
bilar. Malmo stad vill att ”[s]tadsrummen ska ge forutséttningar for individer och
grupper att ta platser i besittning, forma dem och moétas med respekt och darmed
bidra till en positiv utveckling av platsen.” (Malmo stad, 2018a, s.6). Alltsa dr
identiteten, och skapandet av den, viktig for ett omrdde om ménniskor ska uppleva
omradet som tillgéingligt eller inte (se avsnitt 2.2.2.).

Som tidigare nimndes av intervjupersonen ir ett sitt att aktivera en plats att
fa dit manniskor. Malmo stad menar ocksa att for att Gverbrygga mentala barridrer
och att skapa en positiv identitet kridvs det att midnniskor mots och befolkar
stadsrummen” (Malmo stad, 2018b, s.16). Ett begrepp som da ofta forekommer i
dessa sammanhang &dr motesplatser som ska verka for just motet mellan méinniskor
fran olika delar av staden och saledes bidra till att knyta samman staden socialt. Med
motesplatser avses flera olika typer av attraktioner sa som parker, torg, bibliotek och
dven gaturummet i sig kan fungera pa ett liknande sitt. Signifikant for
motesplatserna ér att de alla anviinds som ett sétt att locka ménniskor till sig.

For att dessa platser ska anvidndas krédvs det att det faktiskt finns ett intresse
av att gd eller aka till dem. Motesplatserna ska med andra ord utformas sé att de blir
attraktiva. Dessa motesplatser ska dven bidra till att forma de olika strak som
stricker sig genom staden nigot som aterkommande betonas bade i FOP (Malmo
stad, 2018a) och OP (Malmo stad, 2018b). Aterigen ligger ett stort fokus pa
Osterviirn station, denna gdng som métesplats for att ssmmanbinda bide minniskor
med staden och intilliggande omraden (Malmo stad, 2018a). Utformningen av denna
motesplats ska genom dess attraktivitet dessutom hdja statusen for kollektivtrafiken
(Malmo stad, 2019a). Likasa kommer omradet kring jarnvagsverkstidderna att
tillgidngliggoras med grona och stadsmassiga motesplatser (Malmo stad, 2018a)

Att ménniskor fors samman och méots genom interaktion anses alltsd bidra
till att gora staden, eller en specifik del av den bade just attraktiv men ocksa trygg,
tva viktiga aspekter Malmo stad arbetar utefter som grundar sig i idealet av en
socialt hallbar stad (Malmo stad, 2018b). Det offentliga rummet ska saledes fungera
bade som motesplats men ocksd som en trygghetsskapande arena genom att fler
minniskor befolkar platsen, vilket enligt Jacobs (2005) dr grundliggande for att
uppna trygghet i staden (se avsnitt 2.2.2.). Detta ska bland annat goras genom att

bygga staden titare, mer funktionsblandad och att stindigt ha ett jimstilldhets-
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perspektiv med 1 planeringen av staden. Nir detta har gjorts kan stadsrummet enligt
Malmo stad (2018b) befolkas och 6ka ménniskors bendgenhet att rora sig hinderfritt
i den. En ojdmlik stad ddremot och en stadsutformning som &r formad dérefter
betonas av Malmo stad (2018b) som nagot som kan hindra méanniskor fran att
anvinda det offentliga rummet. Utformningen av planomradet ska bidra till att
minniskor ska vara i rorelse langs med gatorna och att bostidder ska finnas i alla
delar av omradet for att det ska finnas ménniskor pa plats dven pa kvillen (Malmo
stad, 2019a). Detta anser Jacobs (2005) hade kunnat “garantera sidkerheten” for
forbipasserande.

Att detta omrade, till foljd av vissa fysiska atgirder blir mer tillgidngligt kan
fa omradets identitet att framsta som just mer tillgdngligt och pa sikt dven attraktivt.
Saledes kan de tidigare mentala gransdragningarna for ménniskor i staden forandras
och omradet kan bli en plats ménniskor uppfattar att de faktiskt vill vara pa.
Diremot skulle det kunna ta lang tid att #ndra denna bilden hos méinniskor da
platsen under sé lang tid haft en identitet av otillgidnglighet. I enlighet med Harvey
(1994; 2011) skapas just rummet genom olika sociala processer dir varje plats har
en kontext som baseras pa hur det har varit, hur det ser ut nu och till viss man hur
det kan komma att se ut i framtiden. Malmé stad har genom utarbetandet av dessa
plan- och visionsdokument delvis kontrollen 6ver skapandet och regleringen av detta
omrades identitet. Genom att ldgga fokus pa att lyfta fram de attraktiva aspekterna
av omradets historia sisom Ostervirn station och Jirnvigsverkstiderna kan de
saledes bidra till att de negativa sidorna av platsen hamnar i skymundan och
omvandlingen av omradets identitet kan paskyndas. Detta kan visa samspelet mellan
platsens fysiska utformning och den sociala uppfattningen av platsens identitet,

vilket 1 enlighet med Harvey (1994; 2011) kan ses som skapandet av rummet.
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5. Slutsats

(I): Hur ser Malmé stad pa barriirer och barriireffekter i planeringen och
byggnationen av planomradet Sédra Kirseberg/Ostervirn?

Genom uppsatsens analysdel har det framkommit att Malmé stad ser barridrer och
barridreffekter bdde pa en stérre och en mindre skala. Den mindre skalan avser
nidromradets utformning och hur denna kan bidra med att ménniskor framst ska
kdnna sig trygga 1 sina ndrmiljéer med fokus pa att kunna rora sig hinderfritt 1
omradet. Malmo stad gor en tydlig skillnad pa barridrer och barridreffekter dér
barridrerna frimst ses som jarnvdgarna och de storre vigar som gar igenom omradet
men ocksd de industritomter, bade gamla och nya, som idag finns hir. Med
barridreffekter menar de fridmst faktorer som kan péverka ens hélsa negativt
exempelvis buller och avgaser men ocksa den forlust av vérdefull tid som gors till
foljd av att var mobilitet begrinsas.

Det framgéar ocksd tydligt att planeringen utgar ifrdn gang- och
cykeltrafikanters perspektiv och inte de som kor bil. Detta kan ses som en
motreaktion till den identifierade problematiken kring att det idag &r mycket biltrafik
1 ndromrddet. De gator som finns dir idag ska goras till mer stadsmaissiga och
bilkorning ska bade ske pa kollektivtrafikens och de oskyddade trafikanternas
villkor for att vdgarnas barridreffekter ska minska. Malmo stad ser stora mdjligheter
med att, genom fysiska atgirder i miljon minska péd bédde vigarnas och jarnviagarnas
barridreffekter. Bland annat 14ggs stor vikt vid att bygga nya passager bade under
och Over jarnvdgarna i omradet for att géra det mer tillgéngligt

Hur Malmoé stad ser pd barridrer och barridreffekter pa en lite storre skala
framgar genom det fokus som finns pé att binda samman planomradet med resten av
staden. Hir spelar Ostervirn station och byggnation med hdg tithet i stationsnira
lage, en stor roll i utvecklingen av hela planomriddet. Genom att planomradet
kopplas samman med resten av Malmd far ménniskor en okad nidrhet till bade
service, rekreation och till resten av staden. Detta dr ocksa en central del 1 Malmo
stads syn pa barridrer dir ndrhet badde inom omradet och till omradet spelar en viktig
roll for ménniskors livskvalité. Denna nirhet dr bortsett fran det stationsndra laget
till stor del beroende av att de fysiska barridrer som finns i omradet 6verbryggs och

att friktioner 1 den fysiska strukturen minskar. Malmo stad ldgger alltsa stor tyngd
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vid att sitta denna stadsdel i ett storre sammanhang for att tillgéngliggora platsen for
fler och pa sé vis skapa liv och rorelse.

En annan viktig aspekt for Malmo stad &r att skapa identitet och trygghet i
omridet ddr dagens miljoer, enligt staden framstdr som bade otrygga och
otillgdngliga. Staden vill virna om de attraktiva aspekterna av omradets identitet
som finns déir idag. Omradet ska séledes priglas av Jarnvigsverkstidernas
kulturhistoriska miljéer och Ostervdrn station som ska signalera omridets
forvandling fran en otillgidnglig industriell trafikknutpunkt till en attraktiv och
tillgdnglig matesplats.

Denna fordndring av uppfattningen kring planomradet kommer bidra till att
minniskor mots inom omréadet fran olika delar av staden. P4 s& vis bildar de
strommar av méanniskor vilket Malmo stad anser vara viktigt for att uppna trygghet.
Saledes gér det stindigt att se diskussionen om barridrer pa en storre och en mindre

skala dir dtgiarder inom omradet paverkar stadsdelens roll som en del av Malmo.

(IT): Hur kan Malmoé stads planer och visioner bidra till minskade
barriidreffekter i omridet i forhallande till det teoretiska ramverket?

Malmé stad forlitar sig pd att kunna bygga bort mycket av problematiken kring
barridreffekter och ofta framstér det som att fler passager under och over jirnvéigen
ska losa problemet med att integrera stadens delar med varandra. Samtidigt ses de
storre barridrerna som ofordnderliga och som ett permanent ting i det absoluta
rummet som finns dér utan koppling till tiden till skillnad for hur vi ser Harvey
(2011) diskutera rummet. Genom att identifiera olika barridreffekter, ofta sedda ur
gang- och cykeltrafikanters perspektiv relativiseras rummet av Malmo stad genom
att barridrerna ses i forhéllande till den omkringliggande miljon. Intervjupersonen
frin Malmo stad beskrev det Overgripande syftet med att Overbrygga fysiska
barridrer ofta dr for att minska sociala skillnader och klyftor i staden och att det ofta
finns en koppling mellan fysiska och icke-fysiska strukturer.

De fysiska atgdrderna som planeras kan pa olika sétt bidra till att minska
vissa typer av barridreffekter men det stiller samtidigt hdga krav pa hur de utformas
och var de placeras. Bdde Anciaes et al. (2015) och Korner (1979) belyser detta som
en viktig aspekt for att minska upplevda eller mentala barridreffekter. Endast tanken

pa att det finns en barridr och att mdjligheten att passera denna &r begrénsad, kan ha
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en avskrickande effekt for bdde ndrboende men ocksd ménniskor som passerar
omréadet. Mullan (2002) menar ocksa att bo 1 hogt trafikerade miljoer kan leda till en
upplevd réddsla for gatumiljon vilket Malmo stad till viss del tar i beaktning med de
atgdrder de foreslar som ska gynna mdjligheterna till att ta sig fram med cykel eller
till fots.

Malmo stad lagger dven stor vikt vid att utveckla bilden av detta omrade som
en central del av staden dit mdnniskor med enkelhet kan ta sig till och frén, vilket
fraimst gdrs genom att lyfta fram “lokstallarna” och Osterviirn station som attraktiva
aspekter. Detta dr en del av malet med att skapa en trygg och lockande stadsmiljo
med folkliv och rorelse. Bade Lynch (1964) och Jacobs (2005) anser att detta &r
viktiga aspekter for en stads eller stadsdels identitet och att egenskaperna bygger pé
varandra. Manniskor ger trygghet och trygghet ger méanniskor och bidrar 1 slutdndan
till att ge platsen en positiv och attraktiv identitet vilket enligt Harvey (1989) kan ses
som ett sitt for staden att locka till sig bade kapital i form av foretag och fler
maéanniskor. P4 detta vis aktiveras platsen ytterligare genom att det skapas mer liv och
rorelse.

Att planera stationsnira som Malmo stad fokuserar pd kan enligt Hagerstrand
(1970) ocksa vara ett sitt for individer att ges mer frihet och kontroll 6ver sin
vardag. De far genom Sppnandet av Ostervirn station méjlighet att rora sig lingre
strickor och kan siledes kinna att de dr en del av resten av staden och ett storre
sammanhang.

Aven om miénniskor kommer kunna rora sig bade mer flexibelt och ohindrat,
sa kommer det dock ta ldng tid att d@ndra den identitet omradet har idag, fran
trafikplats till motesplats d& omradet under lang tid setts som otillgdngligt och inte
en plats for ménniskor utan bil. Sett relationellt &r det den sociala uppfattningen
tillsammans med den fysiska miljon som skapar rummet (Harvey, 1994; 2011). D4
de storre vigarna och jdrnvdgarna dven i framtiden kommer ligga kvar, d& de utgor
infarten till Malmo, kommer dessa troligtvis stdndigt sitta sin priagel pa
uppfattningen av omradet. Tagets och stationens fordelar kommer eventuellt att viga
upp for de nackdelar som hor olika barridreffekter i omradet till. Detta far dock

framtiden avgora 1 takt med att omradet bebyggs och manniskor flyttar hit.
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6. Reflektion

Denna uppsats har fokuserat pa hur Malmo stad ser pa fenomenet barridrer i det
planerade omradet Sédra Kirseberg/Osterviirn. For att forstd detta fenomen pé ett
djupare plan har uppsatsen kopplat barridrer och barridreffekter till de olika
rumsuppfattningarna absolut, relativt och relationellt rum vilket har format bade
uppsatsens struktur och innehdll. Diremot har inte alla aspekter av dessa
rumsuppfattningar kunnat utvecklas pd djupet, sdsom bland annat David Harveys
relationella rum med fokus pd makt och kapitalism. Detta perspektiv i sig dr
intressant och hade kunnat lyfta flera relevanta aspekter men hade samtidigt bidragit
till att dndra uppsatsens inriktning med mindre fokus pa barridrer i omradet. En
fordjupning av detta perspektiv kan daremot vara relevant for vidare forskning.
Ytterligare vidare forskning skulle kunna fokusera pd de som faktiskt bor i
ndaromradet for att forsta hur de uppfattar omradet som tillgdngligt eller inte. Detta
hade kunnat ge en djupare beskrivning och forstaelse for platsen men hade inte

kunnat genomforas inom den tid- och storleksméssiga ramen for denna uppsats.
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Bilaga 1.

Intervjufragor
Tjansteperson, Malmo stad
Intervjun genomfordes 29/4 med Skype videosamtal, ljudupptagning gjordes

med mobilen

Vad har din roll i projektet varit och hur Liinge har du jobbat med projektet?

Nir ni har jobbat med att utveckla detta projekt, vad har varit ert viktigaste

mal?

Hur har forhillandet till Oversiktsplanen sett ut och hur har arbetet med att

folja den sett ut?

Vad har varit er storsta utmaning vid framtagandet av planen?

Hur skulle du/ni definiera barriiirer och hur har ni arbetat med och forhallit er
till begreppet barriirer? Vilka barriérer definierar ni i detta projekt och hur

ser ni pa kopplingen mellan fysiska och mentala barriirer?

Har mycket har utformningen av omradet paverkats av de storre

barridrerna?

Mer én att bygga direkta fysiska kopplingar/passager mellan sodra och norra
delarna av omrédet, hur kan man pa andra sétt 6verbrygga jirnvigens,

bilarnas och omradets barriireffekter?
Infartsleden pa Stockholmsvigen, kommer den att atgirdas pa nagot

siitt for att gora den mer stadslik som nimns som atgird i Oversiktsplanen

(inte just denna)?
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Hur har ni arbetat med strak?

Hur ser du pa Ostervirn stations roll i utvecklingen av omradet? Hur ser du pa

stationens roll som en barriirbrytande funktion?

Idag saknar stora delar av platsen en tydlig identitet och manga Malmobor har
ingen relation till platsen, hur har ni jobbat med att forsoka aktivera en plats

som upplevs som avligsen och otillgiinglig?

Har begreppen attraktivitet och sociala motesplatser spelat en stor roll i

detta?

Tror du att barrifirerna i detta fallet kan ses som identitetsskapande for
omradet? T ex att jirnvigarna ska bli naturliga inslag i gatumiljon. P4 vilka
sitt kan man utnyttja barridrerna? Finns det nagra positiva aspekter bortsett

fran moéjligheten att pendla med tag hérifran?

Vad spelar begreppet niirhet (Livskvalité genom niirhet, s.7) for roll i detta
projekt? Da syftar jag pa olika typer av niirhet sa som néirhet till staden, néirhet

mellan bostad och jobb, nirheten till stationen och en storre arbetsmarknad

Malmé stad ska bindas samman och Sédra Kirseberg och Ostervirn ska bli en
del av staden, hur tror du utvecklingen kommer se ut gillande Kirsebergs
attraktionskraft? Tror du denna stadsdelen har potential sa att den kommer
locka ménniskor frin centrum pa samma séitt som centrum lockar ménniskor

fran Kirseberg? Hur ska attraktiv stadsméssighet uppnés?
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