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Abstract

This comparative thesis investigates in what ways municipal detailed planning of three train
station areas considered perceived safety. It further examines how strengths and
weaknesses in each case’s perceived safety methodology can be understood through
established planning models/concepts and existing academic research on Swedish perceived
safety planning. Finally, the study concludes how future planning projects related to train
stations could improve their planning for perceived safety.

Three planning cases were studied: Hyllie station and Rosengard station in the city of
Malm®, and Akarp station in the municipality of Burlév. These were analyzed through
gualitative content analysis of planning documents and interviews with planners related to
the cases. Results showed that all three cases employed perceived safety models of crime
prevention, placemaking, social control, integrating functions and traditional situational
measures, though some were utilized more than others. While previous research has
critiqued Swedish perceived safety planning for lacking structure, guidelines and knowledge,
this study concluded that a flexible, cooperative and continuous work structure for
perceived safety planning was considered the most effective and successful by planners, as
long as good communication and the right mix of competences were present.
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1. Introduktion

1.1 Inledning: Trygghetsplanering pa tagstationer

Enligt Boverket (2019a) sa ar det en demokratisk rattighet att alla medborgare ska kunna
vara trygga i offentliga rum. Trygghet har i det har arbetet definierats som individens och
gruppers subjektiva, upplevda utsatthet pa en plats, till skillnad fran sdakerhet som ar den
verkliga risken att bli utsatt (Boverket, 2019d).

Tagstationer har en tendens att bli hotspots for brottslighet och otrygghet (Tryggare Sverige,
2019). Det satsas idag stort pa att utveckla tagtrafiknatet runt Malmo med projekt som
Citytunneln, Kontinentalbanan, och utbyggnaden av fyrspar mellan Malmé och Lund. Da ar
tryggheten pa tagstationer sarskilt viktig for att starka det kollektiva resandet och gora
stationsnéara lagen attraktiva (Boverket, 2019a).

Men svensk planering har fatt kritik for att trygghet ofta hanteras utan genomtankta
organisationsstrukturer, kritiska forhallningsatt eller tillrackliga underlag (Berglund
Snodgrass, 2016). Detta pekar pa behovet av att narmare forsta hur arbetsprocesserna for
trygghetsplanering vid tagstationsomraden faktiskt fungerat under de narmaste 20 aren,
sarskilt eftersom tagtrafikens tillgdnglighet, attraktivitet och trygghet ar centralt fér den
langsiktiga utvecklingen av hallbart resande och tillvaxt i Malmé-Lundregionen och
Oresundsregionen (Malmé stad, 2019a, 5.57).

Den har studien har undersokt hur trygghetsfragor hanterats i detaljplaneringen for tre
tagstationsomraden:
= Hyllie station i Malmo, en internationell trafiknod som skulle driva utvecklingen av en
ny stadsdel (Citytunneln, 2010).
= Rosengard station | Malmo, en stadsfornyelseinvestering som skulle 6verbygga
mentala och socioekonomiska barridrer i omradet (Bennewitz, 2020).
= Akarp station | Burlévs kommun, som tillsammans med jarnvagssparen sinks under
jord for att knyta samman Akarp dver sparbarridren och bilda ett nytt centrum i
orten (Trafikverket, 2016).

1.2 Syfte och fragestéllningar

Syftet med detta arbete ar att granska hur planerare i detaljplaneringen for stationsomraden
har téankt och arbetat med trygghet, utifran arbetsprocesser, planeringsunderlag och resultat
fran forskning om trygghet. Arbetet ska genom analys ta fram styrkor och svagheter i olika
trygghetsplaneringsarbeten for tagstationsomraden, for att stédja utformningen av framtida
planeringsarbeten for tagstationsmiljoer.



De fall som studerats i denna uppsats ar relaterade till tre stationsomraden: Hyllie station
och Rosengard station i Malma, och Akarp station i kranskommunen Burlév. Dessa stationer
valdes for att fa en blandning av centrala och perifera stationsomraden pa platser med olika
karaktarer och socioekonomiska kontexter. Till exempel sa upplevs stationer i perifera lagen
ofta som mer otrygga av resenarer (Froidh et al, 2018, s.7).

Studien utgar fran foljande fragestallningar:

1. Vilken hdansyn har tagits till trygghetsskapande vid detaljplaneringen av respektive
tagstationsomrade och dess narmaste omgivning?

1a. | vilken omfattning och pa vilka satt implementerades trygghetsskapande i
detaljplanerna och deras planeringsunderlag (riktlinjer, samrad, dialoger,
omradesanalyser)?

1b. Hur sag arbetsprocessen for trygghetsskapande ut?

2. Vad var tagstationsomradenas trygghetsplaneringsarbetens styrkor och svagheter,
analyserat utifran forskning om utmaningar i svensk trygghetsplanering?

3. Vilka lardomar kan dras fran den trygghetsskapande detaljplaneringen vid
stationsomradena, for att 6ka tryggheten vid och pa nya tagstationsomraden?

1.2.1 Avgransningar

Medan manga olika strategidokument pa forvaltningsniva och pa kommunal, regional och
nationell niva kan anses vara relevanta for trygghet och tagstationsplanering, sa omfattar
denna studie enbart dokument som ska ha paverkat trygghetsplaneringen enligt
detaljplanerna och intervjuer. De planomraden som arbetet undersdker avgransas av
detaljplanernas geografiska omrade, men exkluderar ocksa de delar av Akarps detaljplan
som bara beskriver spardragningen.

Eftersom undersokningen har behovt begrdansas i dokumenturval, intervjuer och omfang, sa
ska studien inte betraktas som en fullstandig analys av alla trygghetsoverviaganden som
gjorts i fallstudierna eller av alla underlagsdokument som finns tillgangliga. Istallet syftar
undersokningen till att ge en 6versikt av trygghetsskapandet i detaljplaneringsfasen, dar
djupanalysen fokuserar pa vilka variationer, mojligheter och problem som uppstatt i
trygghetsplaneringen utifran forutsattningarna pa platsen och i arbetsstrukturerna.



Studien intervjuade kommunala planerare som har varit involverade i detaljplaneringen.
Detta innebar att perrong- och sparytorna far mindre fokus eftersom de vanligtvis har
hanterats av Trafikverket. Den gestaltning som utforts efter detaljplanen ingar heller inte i
studien.

1.2.2 Uppsatsens disposition

Uppsatsen inleds med en litteraturéversikt, som forklarar trygghetskonceptet, en
sammanstallning av forskning om trygghetsplanering, samt trygghetsbilden pa tagstationer
idag. Darefter presenteras uppsatsens teoretiska grund, dar ett urval av etablerade teorier
och koncept i trygghetsskapande planering sammanfattas ur ett kritiskt perspektiv. Kapitlet
”Omradesbeskrivningar” presenterar sedan en bakgrund om Hyllie, Rosengards och Akarps
stationsomraden och sammanfattar kort de trygghetsundersékningar som gjorts i omradena.
Detta foljs av ett metodavsnitt dar studiens metod, kdllor och forskningsansats granskas.

Metodsektionen foljs av analyskapitlet, som bestar av tre delar. Forst sammanfattas
arbetssatten for trygghetsskapande i detaljplaneringen for Hyllie, Rosengard och Akarp efter
vad som framgatt i kodningen av plandokument och intervjuer. Darefter analyseras hur
trygghetsskapande modeller och koncept har applicerats vid varje stationsomrade, baserat
pa det kodade materialet och den teoretiska grund som tidigare presenterades i avsnittet
"Konceptuella och teoretiska utgangspunkter”. Slutligen analyseras de olika
detaljplaneringsarbetena komparativt, genom att jamféra hur val varje stationsomrades
detaljplanering 16st de planeringsproblem som ofta uppstar kopplat till trygghetsskapande
enligt avsnittet "Forskning om svensk trygghetsplanering” i litteraturdversikten.

Uppsatsen avslutas med slutsatsen, som besvarar fragestallningarna och bestar av tva delar.
Forst diskuteras hur trygghetsskapande modeller implementerats och om de kan sagas fanga
trygghetsplaneringens olika vinklar. Darefter sammanstalls de resulterande styrkorna och
svagheterna i de trygghetsskapande arbetssatten, och det fors en diskussion om vidare
lardomar framtida planeringsprojekt kan ta med sig.

2. Litteraturoversikt och teoretisk grund

2.1 Litteraturoversikt

Litteraturoversikten beskriver trygghetsbilden vid svenska tagstationer idag och presenterar
sedan ett urval av den forskning som gjorts om trygghetsplanering i Sverige.



2.1.1 Vad ar trygghet?

Generellt kan man séga att trygghet ar upplevelsen av utsatthet for olika risker, vilket
separerar begreppet fran siakerhet som &r den faktiska eller statistiska risken for att utsattas
(Boverket, 2019d). En trygghetsupplevelse kan forklaras som en kognitiv bedomning av en
enskild situations plats, tid och sociala kontext. Detta formas av ordkneliga komplexa
faktorer, som t.ex. personens erfarenheter, frivillighet, kontrollméjligheter, egennytta, kon
och alder (Proske, 2019, s.8). Men otrygghet kan dven forstds som en kanslobaserad
stressupplevelse, grundad i individens instinktiva emotionella respons till en situation
(Zajonc, 1980).

Trygghet ar ocksa socialt betingat, eftersom tryggheten upplevs olika beroende pa hur man
identifierar sig sjalv och ser pa andra manniskor. Kvinnor upplever till exempel otrygghet till
storre grad an man gor i Sverige, sarskilt kopplat till sexuella trakasserier och 6vergrepp
(NTU, 2019), och en vanlig anledning till otrygghet vid tagstationer &r att vissa personer som
befinner sig dar upplevs som obehagliga, enligt Boverket (2019c).

2.1.2 Planering for trygghet

Svenska kommuner har borjat ge trygghetsfragor allt mer uppmarksamhet under de senaste
aren, da tryggheten betraktas som avgorande for individens mojlighet att delta i det
offentliga rummet. Kommuner atgardar framst trygghet genom att visuellt designa
platsmiljder utifran standardprinciper som t.ex. belysning och synlighet. Detta kombineras
med initiativ for att skapa kollektiva, aktiva medborgare som engagerar sig i omradet och en
gemenskap for att bygga respekt, tillit och gemensam kontroll (Berglund Snodgrass, 2016).

Fram till for cirka 30 ar sedan sa brukade internationell stadsplanering ocksa forebygga
otrygghet genom standardprinciper i miljédesign och infrastruktur. Men internationellt har
man under senare tid férsokt bemota mer komplexa orsaker till vald och otrygghet. Det ar
allt vanligare att planering tillampas for att férsoka l6sa platsers och manniskors
bakomliggande orsaker till otrygghet eller utsatthet, genom att t.ex. koordinera olika
l6sningar eller arbeta med trygghet utifran genusperspektiv (Whitzman, 2011, s.369).

2.1.3 Utsatthet vid tagstationer

Det har inte gjorts nagon storskalig studie av brottsutsatthet eller trygghet i Malméomradets
tag- och kollektivtrafik, men i 2019 gjordes en trygghetsenkatstudie av kollektivtrafikresande
med studenter i Stockholm och kranskommunen Huddinge. | Stockholmsenkaten skedde
60% av de sexuella brotten pa stationen, medan 55% av alla sammantagna brott skedde pa
vagen till eller fran stationen. Tag- och tunnelbaneresor var genomgaende mer brottsutsatta
och upplevdes mer otrygga an bussresor (Ceccato et al, 2019).



45% av tillfrdgade studenter i Stockholm hade utsatts for sexuella trakasserier eller

overgrepp i kollektivtrafiken, och 7% hade utsatts for andra allvarliga brott. Kvinnor utsattes
till storre grad for trakasserier, upplevde storre otrygghet i kollektivtrafiken och var troligare

att anpassa sina resebeteenden av sdkerhets- och trygghetsskal (Ceccato et al, 2019).

Tabell 2.1.3 visar hur studenterna svarade i Stockholm och dess kranskommun Huddinge.
Dessa erfarenheter fran ett svenskt storstadsomrade med en narliggande pendlarkommun
kan tankas vara nagorlunda jamférbara med resenarupplevelsen pa Malmaos och Burlovs

kommuns tagstationer.

Tabell 2.1.3: Sammanstallning av studenters trygghet pa tag- och tunnelbanestationer i

Stockholm och Huddinge.

Stockholm Huddinge

Mén Kvinnor Mén Kvinnor
Tycker s"tationfer och"végc.e.n till dem 84% 49% 87% 31%
kdnns sdkra nar det &r morkt ute
Vidtar forsiktighetsatgarder vid tag- 0% 50% 18% 58%
och tunnelbaneresor
Upplevt s?xuellla torakassener eller 27% 62% 339% 68%
sexuellt vald vid tag eller tunnebana...

...Varav verbala sexuella trakasserier

34% (av de som trakasserats)

47% (av de som trakasserats)

...Varav icke-verbala sexuella
trakasserier eller sexuellt vald

17% (av de som trakasserats)

32% (av de som trakasserats)

Utsatts for annat allvarligt brott det
senaste aret (ran, valdtakt, overfall)

7%

6%

Data fran enkdtstudie (Ceccato et al, 2019). Sammanstdllt av Petersson, A. (4 april 2020).

2.1.4 Studerade otrygghetsfaktorer vid tagstationer

Stiftelsen Tryggare Sverige genomférde 2018-2019 en trygghetsbesiktning av tva
tagstationer i Hassleholm och Lund. De vanligaste polisanmélda brotten i Hassleholm och
Lund var cykelstold, hot och trakasserier, samt innehav av narkotika. Hotfullhet och
trakasserier hade Okat, och stationerna identifierades som hotspots for brott dven om

staderna generellt var mycket sdkra (Tryggare Sverige, 2019). Utvarderingen kom fram till att

trygghetsbristerna framfor allt fanns i:

e Omradenas rumsliga tydlighet (avgransning mellan privata och offentliga ytor, oklara

ansvarsforhallanden, informationsskyltar)
e Bristen pa social kontroll (begransade majligheter fér manniskor att formellt eller

informellt 6vervaka och ingripa pa platsen)
e Bristande information (om pagaende atgarder, felanmalan, stod till brottsoffer).
(Tryggare Sverige, 2019)




En kvalitativ enkatstudie som kartlade svenska tagstationer med ett statistiskt
trygghetsindex, visade att stationer med matserveringar eller inbyggda trappor till
plattformen upplevdes som mer trygga, medan pagaende konstruktionsarbete upplevdes
som mindre tryggt. Man sag ocksa att perifera stationer generellt var mer otrygga an
centralt lokaliserade stationer (Froidh & Ceccato, 2017).

En enkatstudie om trygghetsupplevelsen hos resenarer pa bussknytpunkten Sédervarn i
Malmo, visade att tryggheten framfor allt fargades av vardslos kérning, nedskrapning och
skadegorelse, samt ordningsstorande alkoholpaverkade méanniskor. Manga uppgav ocksa att
Soédervarn var ogastvanligt gestaltat. Platsen upplevdes framst otrygg pa kvallen nar den var
mindre befolkad, och S6dervarns rykte var till stor del fargat av saker folk hért om
droghandel, narkotikapaverkade och ‘obehagliga méanniskor’ (Ostrém & Maroun, 2018).

2.1.5 Forskning om svensk trygghetsplanering

Enligt en enkéat- och intervjustudie med planerare i Sverige, sa finns det en brist pa forstaelse
av trygghetsbegrepp inom planering. Planerarna tyckte att det saknas vetenskaplig grund
och enhetlighet mellan trygghetsriktlinjer, och att planeringen saknar etablerad metodik for
att arbeta med trygghet (Boverket, 20193, s.23). Kommunarbetare runt om i landet uppgav
ocksa i en enkatstudie att trygghetsatgarder ofta ar kortsiktiga och har ett alltfor stort fokus
pa miljodesign, istallet for att ta sig an de sociala utmaningar och strukturella utsattheter i
samhallet som ocksa formar platstryggheten, t.ex. mans vald mot kvinnor (Sandberg et al,
2017, s.6, 28).

Kommuner tenderar enligt Boverket att prioritera sdakerhetsfragor éver trygghetsfragor utan
att forst forankra besluten i platsens och situationens faktiska problembild (Boverket, 20193,
s.23). Kommuners planeringsunderlag utformas latt for att bekréafta givna atgarder, istallet
for att hitta rotorsakerna till otryggheten och atgarda dem pa nytankande satt (Berglund
Snodgrass, 2016). Det ar ocksa vanligt att olika samhallsgruppers behov och upplevelse av
trygghet inte fors in i gestaltningen (Boverket, 20194, s.23). Flera akademiker anser slutligen
att svensk planering ligger efter internationella motsvarigheter i kunskaper och
arbetsprocesser kring trygghet (Boverket, 2019b; Ceccato, 2013).

Vania Ceccato har undersokt trygghetsfragor i Sverige och internationellt, och har beskrivit
att tagstationernas omgivning och anknytande gangstrak ofta ar ett stort problem. Dar ar
ansvaret for tryggheten och sakerheten inte tydligt uppdelat mellan offentliga och privata
aktorer, vilket skapar ‘grazoner’ dar ingen tar ansvaret och kostnaden for trygghetsldsningar.
Existensen av grazoner, kombinerat med att planering inte tar in medborgarnas
erfarenheter, innebar att trygghetsinvesteringar kanske inte laggs dar de behdvs mest: pa
vagarna till och fran stationen (Ceccato, 2013, 5.145).

10



2.2 Konceptuella och teoretiska utgangspunkter

Koncepten och teorierna i detta avsnitt anvandes i analyskapitlet som grund for att
analysera styrkor och svagheter i stationsomradenas trygghetsskapande planering.

2.2.1 Situationell trygghet: Overblickbarhet, orienterbarhet och skétsel

Situationellt trygghetsskapande fokuserar pa hur fysisk miljodesign formar
trygghetsupplevelsen (Boverket, 20193, s.5). Detta har ofta varit grunden for
trygghetsskapande i klassisk stadsplanering. Pa 1800-talet sa lade London stora summor pa
gasbelysning for att forsvara brottslighet och gora gatumiljéerna tryggare pa kvallarna. Att
Oka synligheten for att motverka brottslighet och otrygghet har darefter fortsatt vara en
genomgaende strategi i stadsplanering (Heathcote, 2015). Under 1980-talet sa baserades
New Yorks Broken Windows-strategi pa att rena, stadade och valvardade omraden skulle 6ka
tryggheten och minska tendenser till brottslighet, och darefter har strategin fatt stort
genomslag runtom i varlden (Sahlin, 1998).

Broken Windows-teorin och synlighetsatgarder har under senare ar kritiserats for att de inte
atgardar brottslighetens socioekonomiska rotorsaker (Sahlin, 1998). Men an idag sa ses
miljons skotsel och renlighet, 6verblickbarhet och orienterbarhet som viktiga element for
den upplevda platstryggheten (Boverket, 20193, s.9).

2.2.2 Platsbaserat brottsférebyggande och CPTED

En tongivande teori inom kriminologi ar att hotspots for brottslighet uppstar i miljéer som
framjar brott snarare an omraden med socioekonomisk utsatthet (Weisburd, 2015).
Brottsforebyggande planering anvander darfor ofta Crime Prevention Through Urban Design,
eller CPTED, som ar en samling strategier for att minimera platsbaserade forutsattningar for
brottslighet (Cozens, 2014). CTPED bestar av:

e Territorialitetsskapande: skapa ansvarskansla for platsen och vad som sker dar (6ka
platsens nyttjande, skapa lokalt gemenskapsbyggande)

e Tilltradeskontroll: begrédnsa tillgang for oonskade individer (portkoder, 13s)

e Overvakning (kameror, belysning, butiker som har éversikt)

e Forsvara genomforande av brott (staket, larm)

e Platsimage: bygga en attraktiv identitet som signalerar ordning (inreda trevligt,
reparera skador, sanera klotter)

e Stotta positiva aktiviteter och méanniskofloden (skapa motesplatser, planera
gangstrak).

(Br&, 2020)
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CPTED ar nara knutet till trygghetsskapande eftersom forskning har visat att
brottsférebyggande insatser kan fa bade positiva och negativa effekter pa tryggheten (Line
et al, 2006; Lindstrom Johnson et al, 2018). Hoga staket, |asta grindar eller sékerhetskameror
kanske minskar brottsligheten, men inskranker ocksa pa platsens trevnad, frihet och
Oppenhet vilket paverkar tryggheten (van den Berg et al, 2006, s.143). Darfor behover
planeraren vara observant for hur atgarderna for sakerhet och brottsférebyggande knyter an
till trygghetsupplevelsen pa platsen (Boverket, 2019a).

2.2.3 Funktionsintegrerade miljéer och social kontroll

Trygghet ar ndra bundet till platsens befolkning. Folktomhet upplevs ofta som otryggt
eftersom det saknas ’social kontroll’ — personer som kan 6vervaka och ingripa pa platsen.
Genom att integrera olika funktioner pa samma plats, t.ex. arbetsplatser, butiker och
bostdder, sa kan platsen befolkas vid fler tider pa dygnet och fa dversikt av fonster vanda
mot platsen (Bellander, 2005). Klassisk stadsplanering har historiskt funktionsegregerat
staden, men idag lagger planering stor vikt vid att planera for funktionsintegrerade miljoer
(Radberg, 1997). All platsbefolkning leder dock inte till trygghet. Enligt en nyzeeldndsk studie
sa skapar trangsel 6kad otrygghet (Barker et al, 2003), och i en Goteborgsstudie sa
upplevdes omraden befolkade av ungdomsgang, hemlésa eller narkotikapaverkade som
mindre trygga (Malm, 2002).

Manniskofloden paverkas ocksa av hur transportstraken till en plats har utformats. | en
amerikansk studie upplevdes till exempel stadsomraden med fotgdangaranpassad
infrastruktur som tryggare, och i trygga omraden sa valde fler att ga till fots, dven kvallstid
(Hong & Chen, 2014). Omgivande strak och funktioner pa platsen formar darfér hur och nar
som en plats ar socialt kontrollerad — nattetid eller dagtid, av fotgangare eller bilister.

2.2.4 Platsskapande och platsidentitet

Platsskapande ar ett valetablerat planeringskoncept dar lokalbefolkningen eller platsens
brukare gors till deltagare i skapandet av en attraktiv och inkluderande platsidentitet.
Gestaltning och funktioner i omradet anpassas for att fa positiva konnotationer och
moijliggbra positiva och vardeskapande interaktioner, vilket gor att platsen upplevs som
trevlig, trygg och personlig. En platsbunden social samverkan starker dven det gemensamma
ansvaret for platsen och tilliten till andra manniskor dar (Project for Public Spaces, 2007).

Platsskapande har manga likheter med ‘andra generationens CPTED’ eller “social CPTED’,
som istallet for miljodesign gor brottsforebyggande genom sociala program och
medborgardeltagande. Diversitet, sammanhallning och gemenskap pa en plats skapar
attraktivitet och trygghet, och tanken ar att manniskor blir mindre benagna att bega brott
nar de bryr sig om platsen och personerna dar (Cozens, 2014).

12



Goteborg gjorde ett projekt dar forortsinvanare skulle delta i kulturverksamhet for att skapa
kontexter dar invanarna kunde interagera med lokala platser och varandra, for att skapa en
tillhorighet och stolthet som starkte bilden av omradet. Men eftersom otryggheten o
fororter var rotad i ekonomisk utsatthet och social segregation sa var medborgarna sallan
intresserade av att delta (Landzelius & Rundqvist, 2018). Detta visar vikten av att 6vervaga
pa vilka villkor som olika grupper inkluderas i platsskapandet, och att atgarderna knyter an
till otrygghetens orsaker.

3. Omradesbeskrivningar

Omradesbeskrivningen beskriver forst stationsomradena i Hyllie, Rosengard och Akarp som
studerats i den har uppsatsen, och presenterar darefter en sammanfattning av
trygghetsundersdkningar i Malmo och Burlovs kommun.

3.1 Hyllie stationsomrade

Hyllie ligger i ytterkanten av Malmo och ar ett utbyggnadsomrade som forst nu i 2020 borjat
ta form daven om det borjade planeras cirka ar 2000. Visionen har varit att fa ett storskaligt,
funktionsblandat och internationellt praglat stadsomrade, som ska vara attraktivt for bade
foretag, handel och boende. Dessutom vill man att Hyllie ska bli en levande stadsdelskarna
som starker narliggande omraden och ar integrerat med 6vriga Malmo. Bygget av stationen
var grundforutsattningen for att gora allt detta till verklighet, eftersom stationen knét Hyllie
till Malmd, Sk&ne och Oresund via Kontinentalbanan, Citytunneln och Oresundstagen

(Citytunneln, 2010).
‘ NS D <
N
, NS, S

Bild 3.1.1: Ritning for Hyllie centrumomrade Bild 3.1.2: Flygfoto av Hyllie stationstorg
(Malmo stad, 2005, s.32). (Malmo stad, 2016).
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Detaljplanen for Hyllie stationsomrade fick laga kraft i 2008, och omfattade Hyllie
stationstorg, en stationséverbyggnad 6ver trapporna till perrongerna, samt ett
parkeringshus och byggnader for bostader, kontor och handel i anslutning till stationstorget.
Perrongerna overtacktes delvis med ovanliggande stationstorget som tak, men saknar en
riktig stationsbyggnad (Malmo stad, 2008, s.1). Perrongen med stationstorget och
stationsoverbyggnaden var fardig i 2010 och invigdes samtidigt som Citytunneln som gar i en
cirkel runt Malmé. D3 var arenan och shoppingcentret Emporia fardigbyggda men inte
mycket annat fanns i det nyexploaterade omradet (Citytunneln, 2010). Med ytterligare
byggetapper har darefter Hyllie centrum utvecklats med kontor, bostader, butikslokaler och
ett hotell (Malmo stad, 2019b).

3.2 Rosengards stationsomrade

Rosengard byggdes som ett miljonprogramsomrade i utkanten av Malmoé i bérjan av 1970-
talet (Malmo stad, 2014). Omradet har idag mycket gronska och en mangkulturell
befolkning, men har ocksa blivit férknippat med kriminalitet, utanférskap och
socioekonomiska problem. Malmo stad ville darfér gora stadsfornyelseinvesteringar i
omradet, och stationen vid Rosengard centrum var central for detta. Stationen skulle
mojliggdra pendling via Kontinentalbanan, attrahera investeringar, bidra till integrationen

och 6verbygga mentala barridarer mellan Rosengard och resten av staden (Bennewitz, 2020).

Bild 3.2.1: Modell év Rosengard station Bild 3.2.2: Rosengard stations torgyta
(Malmo stad, 2016). (Orange, 2019).

Detaljplanearbetet for stationen pabérjades i 2010, och inkluderade stationen och en
mindre torgyta, en mindre park med gang- och cykelvagar, en vandplats samt en tunnel
under jarnvagen (Malmo stad, 2010, s.12). Men Rosengardsstationen lades pa is nar
Citytunneln fick godkdnnande av Trafikverket. Inte forran 2016 sa aterupptogs
projektarbetet, efter Malmo stad gick igenom processen for att fa godkdannande for
persontrafik pa Kontinentalbanan (Bennewitz, 2020). Stationen var fardig i 2018 (Bennewitz,
2020), och ar idag en integrerad del av satsningen Culture Casbah som utvecklar bostader,
handel, kontor, fritidsverksamheter och samhallsservice vid straket mellan stationen och
Rosengard centrum (Malmo stad, 2020).
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3.3 Akarps stationsomrade

Akarp ar en ort i pendlarkommunen Burldv, och praglas starkt av tagsparen som Iper rakt
genom tatorten. Nar den nationella jarnvagen Sodra stambanan ska byggas ut till fyrspar
mellan Malmé och Lund under 2017 — 2023 sa ska Akarp station, sparomradet och flera
andra stationer i Burldv ocksa byggas om. | Akarp grévs sparen ned i en lang tunnel, vilket
minskar buller, motverkar barridareffekter och frigor attraktiv mark fér exploatering
(Trafikverket, 2016). Stationen nedsanks 6 meter under jord och taket gors till ett
stationstorg som blir basen fér den nya centrumbildningen och métesplatsen vid stationen
(Burlovs kommun, 2017b).

Detaljplanen for stationen i Akarp fick laga kraft i 2017. | planen ingar nedgravningen av
sparen, den nya nedsankta stationsbyggnaden, park- torg- och dagvattenytor utanfor
stationen, gangpassager 6ver sparen, samt bil-, cykel- och gangpassager som anknyter till
stationen (Burlévs kommun, 2017a). Bygget var annu inte fardigt i 2019, och samtidigt pagar

ytterligare planarbete for att utveckla det stationsnara laget for foretag och bostader
(Trafikverket, 2019).

£ Z= ‘ 7 ) \ ;'1 \\‘\ \\. =
Bild 3.3.1: Skiss av Akarps station Bild 3.3.2: Skiss av Akarps stationstorg
(Burlévs kommun, 2014, s.41). (Burlévs kommun, 2014, s.41).

3.4 Trygghetsundersokningar i omradena

Tabell 3.4 ar en sammanstallning av trygghetsundersokningar som polisen gjort i Malmé och
Burlov. Faktorn som mest bidrog till den konkreta otryggheten i alla omradena var att man
tyckte att det var otryggt att vara dar ensam pa kvallen (Polisen, 2018; Polisen, 2019).

Eftersom tryggheten i Hyllie och Rosengard inte konsekvent har undersokts pa
delomradesniva i polisens undersokningar sa kan inte delomradesstatistiken jamforas bakat i
tiden. Det saknas siffror pa enbart Akarp eftersom Burlévsundersékningen inte har redovisat
delomradessiffror.
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Tabell 3.4: Sammanstallning av Polisens trygghetsundersdkningar i Malmo och Burlov.

Indexen ar pa skalan 0-6 dar 3+ innebér patagliga problem.

Hyllie Rosengadrd Hela Malmé Hela Burlév

(Polisen, 2019) (Polisen, 2019) (Polisen, 2019) (Polisen, 2018)
Andel otryggg.nar sjalv 35% 45% 35% 42%
ute en sen kvall
Andel otrygﬂga nar aker 13% 11% 12% 19%
buss eller tag
Index for ko?kret 31 3.2 3.0 3.4
otrygghetskansla
Index for missbruk av
alkohol och narkotika 2:5 2:5 2:2 1.7
Index for oro att 2.2 1.8 2.0 2.6
utsattas for brott
Index for ng.dskrapnlng 55 45 3.0 3.0
och skadegorelse

Data frdn trygghetsundersdkningar (Polisen 2018; Polisen 2019). Sammanstdllt av Petersson, A. (24 april 2020).

4. Metod

4.1 Kvalitativa och komparativa fallstudier

Syftet med studien ar att kartlagga och granska hur involverade planerare i detaljplanering
for stationsomraden har tankt och arbetat med trygghet, och se vilka lardomar som
kommande tagstationsprojekt kan ta med sig fran studieomradenas trygghetsplanering.
Fallstudier ar en lamplig forskningmodell for att kvalitativt belysa unika processer och férsta
dem pa djupet (Yin, 2013, s.5), och fallen underséks med en kvalitativ kodningsanalys av
plandokument samt intervjuer med involverade planerare fran Malmd och Burlévs kommun.

Trygghet ar ett svarfangat begrepp med manga olika aspekter (Proske, 2019, s.8). Studien
borjade darfor med en ganska flexibel och 6ppen forskningsdesign utan hypoteser, som
smalnades av efterhand som det tydligare framgick hur trygghetsplaneringen sett ut. Detta
ar en vanlig induktiv startmetod for att forutsattningslost identifiera underliggande
strukturer i fallstudier (Denscombe, 2016, s.88). Kodningsanalysen av intervjuer och
dokument baserades sedan pa ett antal trygghetsplaneringsteorier for att se hur teorierna
har applicerats i praktiken.

Valet av planeringsteorier baserades dels pa den kritik som framforts i forskning om
trygghetsplanering, men ocksa pa vilka trygghetsfragor som var troliga att uppsta i en
tagstationskontext utifran dokumenten och intervjuerna som redan gjorts. Studien har
darfor haft en abduktiv forskningsdesign, dar de valda teorierna och empirikallorna fran
fallstudiematerialet har paverkat varandra i vaxelverkan.
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Fallstudierna analyserades kvalitativt. Analysen gjordes separat men utifran samma koder,
och sedan komparativt genom att sammantagna resultat diskuterades utifran
trygghetsrelaterade teorier och koncept fran ”Litteraturoversikt och teoretisk grund”-
kapitlet.

4.1.1 Urval av fallstudier

Eftersom studien bedrevs i Malmo och det sker stora satsningar pa tagtrafik i
Malmoéomradet, sa har fallstudierna lokaliserats runt Malmo. Urvalet begransades till 3
stationer som planerats inom de ndarmaste 20 aren. Ett sa litet urval kan inte representera all
tagstationsplanering i regionen, sa darfor valdes istdllet stationer med unikt intressanta
planeringskontexter som ar sarskilt larorika for planerare (Yin, 2013, s.7). De studerade
omradena avgransades till detaljplanens geografiska omrade och kommunens
ansvarsomrade, motiverat av arbetets relativt korta tidsram. Perrongytorna och tagsparen ar
Trafikverkets ansvar, inte kommunens, och gestaltningen av byggnader och utrymmen gors
vanligtvis efter detaljplaneringen har avslutats. Detta gor att perrongytorna, gestaltningen,
byggandet eller driftverksamheten far mindre fokus i analysen bortom det som inkluderats i
detaljplanen.

4.2 Material och kallor

Fallstudierna undersoks dels genom att detaljplandokumenten visar den redovisade, fardiga
planeringen, men strategidokument, planeringsunderlag och planerarintervjuer
triangulerades ocksa. Intervjuerna var nédvandiga for att synliggora trygghetsperspektivet i
planering, som ofta har skett informellt istallet for att beskrivas explicit i plandokument. Pa
sa satt fangas inte bara de processer som formellt skrivits ner, utan ocksa hur man kommit
fram till besluten i arbetsprocesser och diskussioner och utifran organisationsstrukturer,
malsattningar och underlag (Yin, 2013, s.8).

Inldsningen av dokumenten var en viktig grund for att designa substantiella intervjuer utifran
planerarnas villkor. De hade ocksa stor betydelse for att skriva en valutformad
bakgrundssektion och kunna smalna av undersékningens utvalda trygghetsteorier till de
planeringsaspekter som var mest relevanta for fallstudierna.

4.2.1 Urval och analys av plandokument

Urvalet av dokument baserades pa de dokument som ska ha paverkat trygghetsplaneringen
enligt stationernas detaljplaner och i intervjuerna. | praktiken innebar detta olika
utredningar och strategier knutna till trygghetsskapande. Aven relevanta éversiktsplaner och
samrad kopplade till tagstationsplaneringen inkluderades, da de ofta tydligare forklarar eller
ifrdgasatter resonemanget och processen bakom olika beslut kopplade till trygghet.
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Studerade plandokument, strategier och underlag kopplade till tagstationernas

trygghetsplanering ar listade och beskrivna i Appendix 1. Ett antal dokument som beskrivits

som relevanta i detaljplanerna och intervjuerna har inte inkluderats, listade i Tabell 4.2.1.

Offentliga publikationer brukar allmant betraktas som trovardiga och opartiska (Denscombe,

2016, s.322). Men de kan dnda vara selektiva i hur de beskriver planeringen, utelamna

informella processer och vara designade for ett annat syfte an det som forskningen vill

anvanda dem till. Dokumenten kan darfor inte betraktas som objektiva atergivelser av

planeringen som faktiskt gjorts, utan bara representationer av den (lbid, s.330, 339). Darfor

korsjamfordes dokumentens och intervjuernas olika uppgifter i analyssektionen.

Tabell 4.2.1: Dokument som exkluderats fran kodningsanalysen.

Dokument

Anledning till exkludering

Hyllie

Utredningar gjorda i samband med detaljplaneringen
(handels-, trafik-, parkerings- vind- och riskutredning).

Redan sammanfattade i detaljplanens
miljokonsekvensbeskrivning.

Gronplan for Malmé (2003).

Planomradet for stationsomradet omfattar inga
allmanna rekreationella gronytor.

Malmo sakerhetspolicy (2006).

For generell for att knytas till stationsomradets
specifika trygghetskontext.

Gatukontorets trygghetschecklista (2002).

For generell for att knytas till stationsomradets
specifika trygghetskontext.

Underlagsstudie av Svagertorp (ca 2004?).

Hittades inte i Malmo stads arkiv.

Rosengard

Malmoé trygghetsprogram (2010).

For generell for att knytas till stationsomradets
specifika trygghetskontext.

Rosengard! Strategier fér en hallbar utveckling i en
stadsdel (2008).

Hittades inte i Malmo stads arkiv. Saknades pa
Malmo stadsbibliotek.

Akarp

Medborgardialog for S6dra stambanan genom Burlév
(2017).

Dialogen gjordes for sent for att resultatet skulle
kunna paverka detaljplaneringen av Akarps station.

Sammanstillt av Petersson, A. (4 april 2020).

4.2.2 Urval och analys av intervjuer

| studien gjordes semi-strukturerade intervjuer med planerare som varit inblandade i

detaljplaneringen av stationerna. Semistrukturerade intervjuer har férdelen att

introduktionsvis kunna vara 6ppna och fria, for att bli mer avgransade och strukturerade nar
arbetets fokus smalnar av (Denscombe, 2016, 5.269). | arbetet gjordes detta samtidigt som

intervjuerna holls konsekventa, genom att senare intervjuer lade till ytterligare, mer riktade

fragor. Intervjuerna varade mellan 30-50 minuter per person och intervjuguiden finns i

Appendix 2.
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Malsattningen var att na tva planerare per tagstation. Att fler inte intervjuades berodde pa
den langa tid som passerat sedan detaljplaneringarna slutforts; idag ar manga av
projektplanerarna pensionerade, otillgangliga eller bortgangna. Intervjuobjekt identifierades
de genom att fraga runt i kommunerna om vilka som varit med i stationsplaneringen, samt
genom att de intervjuade refererade vidare till relevanta kollegor. Eftersom intervjuerna
bedrivits under Corona-epidemin sa har det inte varit mojligt att géra intervjuer ansikte mot
ansikte. Istdllet gjordes de via telefon eller videosamtal efter vad som varit smidigast for
deltagarna. Videosamtalen spelades in och transkriberades for att minimera subjektiva
tolkningar av vad som sagts (Denscombe, 2016, s.287), medan telefonsamtalen resulterade i
skriftliga anteckningar som deltagarna kunde ldsa igenom i efterhand.

Att det gatt manga ar sedan manga av planeringsprojekten avslutades innebar att de
intervjuade var osdkra kring vissa detaljer av trygghetsplaneringen. Det vagdes upp for
genom att intervjuerna och dokumenten jamférdes med varandra. Metodtriangulering och
jamforelser mellan kallor ar ett rekommenderat satt att isolera osdkra uppgifter
(Denscombe, 2016, 5.290).

Deltagarna informerades om vad studien handlade om och vem som hanterade deras data,
och de har alla godkant att inspelning skett eller anteckningar gjorts under intervjun
(Denscombe, 2016, s.452). Deltagarnas har exkluderats i det har arbetet trots att de alla
godkant att de star medskrivna, eftersom deras personliga identitet inte &r relevant for
materialet.

4.3 Kodningsprocessen

Planeringsteorierna i teori-kapitlet inspirerade koderna som anvandes i analysen av
dokument och intervjuer, se tabell 4.3. Resultatet av kodningsanalysen sammanstalldes
sedan i tabeller, och analyserades bade per fallstudie och komparativt mellan de olika
planeringsarbetena.

En vanlig nackdel med dokument ar att sekundara kallor inte ar utformade for att visa det
undersokningen vill se (Denscombe, 2016, s.339). Trygghetsaspekter beskrivs ofta otydligt
eller inte alls i dokumenten. For att kringga detta sa designades kodningsanalysen sa att
aven implicita beskrivningar av trygghetsplanering kunde kodas; t.ex. sa fangas planering for
goda siktlinjer med koden ”"Trygg miljodesign” (Kod 1 i tabell 4.3) som innefattar planering
for synlighet och orienterbarhet.
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Tabell 4.3: Kodhandbok for analys av intervjuer och dokument.

Kodnamn Kriterier for kodning
1. Trygg miljodesign Oversiktlighet, orienterbarhet och skétsel pa platsen.
2. Platsbaserat brottsforebyggande Planering som ska forebygga brottslighet pa platsen.

Social kontroll, funktionsintegrering eller starkta

3. Ménniskofléden och funktionsintegrering - .. . .
manniskofléden i planeringen av platsen.

Identitetsskapande, platsskapande eller

4. T latsidentitet
ryeg platsiaentite gemenskapsskapande planering for platsen.

Planeringens sjalvreflexiva 6vervdaganden om

5. Arbetssatt
roetssa arbetsprocesser och tankesatt for trygghetsskapande.

6. Ovriga trygghetsaspekter Ovriga aspekter av trygghetsplanering pa platsen.

4.4 Generaliserbarhet och reproducerbarhet

Fallstudier anses allmant inte vara en sarskilt generaliserbar forskningsmetod (Denscombe,
2016, s.423). Det har arbetet har heller inte designats for att vara direkt generaliserbart till
andra fall. Istallet sa har syftet med studien varit att Iagga grunden till en vidare diskussion
om tendenser inom trygghetsplanering och tagstationsplanering. Studien kan darfér fora en
normativ diskussion om trygghetsutmaningar pa tagstationer och vad planerare kan lara sig
av fallstudierna.

Kvalitativ forskning brukar vara svarare att reproducera, bl.a. eftersom forskaren maste gora
subjektiva bedémningar i analysen. Objektiviteten kan da stdrkas genom en mer 6ppen
forskningsdesign dar material inte exkluderas bara for att det inte passar in i analysens
forutsattningar. Forskaren ska ocksa vara medveten om sin subjektiva roll, och férsdka halla
ett neutralt perspektiv sa langt som det ar realistiskt (Denscombe, 2016, s.424-426). Dessa
avvagningar har genomgaende varit centrala i studien, for att sdkerstalla ett brett och 6ppet
omfang i datainsamlingen och analysen.

5. Analys

| detta kapitel presenteras och analyseras utfallet av kodningsanalysen. Forst sammanfattas
arbetssattet for trygghetsskapande planering for varje stationsomrade, utifran kodningen av
"arbetssatt” (se tabell 4.3). Darefter analyseras hur olika trygghetsskapande modeller har
applicerats vid varje stationsomrade, baserat pa det kodade dokument- och
intervjumaterialet, och sammanfattas i tabell 5.2. Slutligen analyseras stationsomradenas
trygghetsplanering komparativt jdmforelsen baseras pa forskning om svensk
trygghetsplanering, for att reda ut styrkor och svagheter i de olika arbetssatten.
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5.1 Arbetssatt for trygghetsskapande

5.1.1 Hyllie

Nar stationen i Hyllie planerades sa fanns bara Arenan och Emporia pa plats (Malmo stad,
2000). Detta var en unik mojlighet att bygga en trygg och levande stadsdel fran noll, men
forsvarade ocksa dialoger och utvarderingar eftersom ingen bodde dar annu (Malmo stad,
2008, s.3). Vidare sa hade kommunen svart att hitta privata investeringsaktorer for Hyllie.
Darfor stod statliga aktorer som Trafikverket for en storre del av satsningen (Person B, 2020,
21 april). Citytunnelprojektgruppen och Trafikverket utformade gemensamt perrongytorna
medan Malmo stads detaljplanering planerade de omgivande miljéerna (Banverket, 2005).
Allt detta paverkade detaljplanen — t.ex. sa utformades stationen mer likt en standard
pendlingsstation (Person A, 2020, 7 april).

| detaljplanen star det att “En av utgdngspunkterna fér planarbetet ér att hantera
trygghetsfragorna. Detta gérs bla genom byggnaders innehdll, entréférhallanden, passagers
placering och 6verblickbarhet” (Malmo stad, 2008, s.4). Trygghet skulle skapas genom god
belysning, 6ppna ytor, blandade funktioner som ger aktivitet dygnet runt, och strak som
samlar manniskoliv och undviker trangsel kopplat till evenemang vid arenan (lbid.).

Men trygghetsplaneringen hade i praktiken inte nagon struktur, som istallet skedde
informellt och kontinuerligt utifran individuella planerares omdoémen i sitt arbete. Alla i
planeringsgruppen hade ett delat ansvar for trygghetsfragan, utan nagon sarskild styrning
ovanifran (Person A, 2020, 7 april). Ett sadant arbetssatt fungerade val enligt de intervjuade,
eftersom man da kunde hantera trygghetsfragor med flexibilitet for att bemota Hyllie
centrums unika kontext och behov (lbid.; Person C, 2020, 20 april).

“Det kdnns som att, att jag menar ju att det finns inga fdrdiga manualer hdr. Sa att det gdr inte
att jobba efter en checklista, det gar inte att jobba med rutiner, det far vara bra sa. Utan
drivkraften ligger hos dom som dr inblandade, och att man dr 6verens om att vi vill uppna det
bdsta resultatet. Det, det gdr inte att styra upp med checklistor.” (Person A, 2020, 7 april).

Trygghetsplaneringen var dock tydligt styrd av olika underlag. Man gjorde en trygghetsstudie
av Svagertorp (Person A, 2020, 7 april), en utvardering av hur val den tidiga detaljplanen
attraherade méanniskofloden och aktivitet (Gehl Architects, 2004), dialoger i grannomradet
Holma (lbid.), och utredningar om socioekonomiska konsekvenser (VBB Viak, 2000),
vindutsatthet, trangsel, trafik, sabotage, och olycksrisker (Malmo stad, 2008). Detta
resulterade i ett trygghetsskapande arbete utifran gedigna utredningar, dven om det ocksa
lutade mycket pa projektgruppens kompetenser och att de prioriterade fragan (Person A,
2020, 7 april).
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5.1.2 Rosengard

Syftet och visionen bakom tagstationen var att férandra bilden av Rosengard i Malmo,
genom att 6verbygga socioekonomiska utmaningar och barriareffekter i omradet (Malmo
stad, 2010, samrad s.11). Planeringen prioriterade ocksa sdkerhet, trygghet och tillganglighet
extra hogt eftersom projektledaren och de involverade hade goda kompetenser inom det
(Person D, 2020, 16 april). Planeringen hade dock inte nagon formell process, personligt
ansvarig eller specifika underlag i de trygghetsrelaterade besluten, bortsett fran insikter om
trygghet, sakerhet och skétsel fran bl.a. Citytunneln. Anda s& tyckte intervjuade att
trygghetsarbetet var effektivt eftersom de involverade planerarna hade langa erfarenheter
inom dylika fragor (Person D, 2020, 16 april). Darfor sag man inget behov av en starkare
uppstyrning: ”"Det dr det mest givande sdttet att jobba pd, det dr rdtt ledigt man jobbar. Man
tdnker kreativt pd ett helt annat sdtt.” (Person C, 2020, 20 april).

Detaljplanearbetet for stationen pausades mellan 2010-2016, och nar planeringen
aterupptogs sa omarbetades planen efter nya krav om bullerskydd och vaxtlighet (Person D,
2020, 16 april). Men bade i 2010 och 2016 sa behovde stationen fardigstallas under stor
hast, sa planomradet avgransades till det mest essentiella och lamnade manga trafik- och
stadsutvecklingsfragor till kommande utvecklingsetapper (Malmo stad, 2010, s.18).

"Planarbetet inleddes med ett parallellt uppdrag ddir stationen sdgs i ett stérre sammanhang och
ddr utvecklingsmdjligheter i omgivningen illustrerades. [...] Sedan har planen begrinsats och
utformats sa att méjligheterna finns kvar. Planen har begrdnsats till minsta méjliga omrade och
till ett omrdde ddr Malmé stad har eller kan fa radighet 6ver marken omgdende.” (Malmo stad,
2010, s.5).

Tidsbristen i detaljplaneringen innebar att man inte hann géra nagra djupanalyser i omradet
(Person D, 2020, 16 april), och detaljplanen papekade att framtida planarbete borde ta fram
ytterligare underlag (Malmo stad, 2010, s.1), bl.a. om konsekvenser av fortatning kring
stationsomradet (lbid, samrad s.4). Man gjorde en riskanalys, bullerberdkning och en
oversiktlig trafikanalys (Ibid, samrad s.17), men Miljonamnden kritiserade att flera relevanta
problem, t.ex. bristen pa 6vergangar vid Amiralsgatan och avstandet till busshallplatsen,
egentligen hade behovt utredas i detaljplanen istallet for att skjutas pa framtiden (Ibid,
samrad s.4-5).

Det trygghetsskapande arbetet ska trots tidsbristen inte ha blivit lidande eftersom det var sa
hogprioriterat, enligt en intervjuad (Person D, 2020, 16 april). Tryggheten sakerstalldes ocksa
av att planerare regelbundet kommunicerade utan mellanhdander med involverade
byggentreprendrer och Trafikverket. Pa sa satt kunde kommunen vara med och paverka
perrongmiljoerna till storre grad, och sdkerstalla att stationen planerades och byggdes med
helhetsresultatet i atanke (lbid.).
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5.1.3 Akarp

Dar tagsparen hade delat orten i tva delar sa kunde nedsdnkningen av sparen och stationen
knyta samman Akarps gatustruktur och frigéra mark. Darfor skulle stationsomradet

bli ett tryggt och tillgangligt centrum mitt i titorten for ett enat Akarp (Burlévs kommun,
20173, s.7). Kommunens oversiktsplan hade malorden ”"Trygg & Ndra, Grén & Skén, Liv &
Rérelse” (Burlovs kommun, 2014, s.17), och detta var vagledande i detaljplanen (Burl6vs
kommun, 20173, s.7).

"Modjligheten att éverddcka jdrnvégen pd en stridcka om 400m och kunna skapa en park, ses som
viktigt for att koppla samman de olika delarna av Akarp. Med nedsdnkningen kan ortens framsida
dter vdnda sig mot jdrnvdgsomrdadet och skapa ett grént, tryggt och néra centrum.” (Burlovs
kommun, 20173, s.7).

Spanningen mellan lokala, regionala och nationella aktérer paverkade planarbetet for
stationsomradet. Medan kommunen formulerade detaljplanen sa styrde Trafikverket
spardragningen och tekniska krav, och Skanetrafiken hade ocksa hade tekniska krav pa
stationen (Person F, 2020, 17 april). Samtidigt sa pagick utvecklingsarbeten langs sparet och
anslutande vagar (Burlovs kommun, 2014 rev. 2015, s.3), dar planeringen behévde forsta hur
enskilda gator skulle paverkas av ortsférandringarna. For att hantera detta sa hade
kommunplanerarna ndra samarbeten med Trafikverket och Skanetrafiken i planeringen och
gestaltningen, och arbetade lokalt med medborgardeltagande och dialoger kring
sparnedgravningen och vagarna till stationen (Person F, 2020, 17 april).

"Vi hade aterkommande diskussioner ddr det var samma mdnniskor inblandade fran Trafikverket
och kommunens sida ndr det gdllde utformningen av stationen. Dér underféll tryggheten ocksa.
Det var ingen sdrskilt fokusomrade specifikt sa.” (Person E, 2020, 15 april).

De intervjuade beskrev att det inte fanns nagon fardig vision for tryggheten, och att
trygghetsskapandet fraimst formades av planerarnas egna erfarenheter och Trafikverkets
input utan nagon hogre styrning (Person F, 2020, 17 april; Person E, 2020, 15 april).
Komplexiteten i de storskaliga investeringarna i Akarp kravde att manga planeringsarbeten
utfordes samtidigt dar olika aktérer var med och paverkade. Man behévde da arbeta
flexibelt for att anpassa trygghetsarbetet till skiftande forutsattningar (Ibid.).

Planeringen utgick dock fran gedigna underlag, bl.a. en trafikprognos, bullerutredning
(Burlovs kommun, 2017a, s.57), och jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning, dar
sparnedsankningen i Akarp beskrevs ”innebdra medelstora positiva konsekvenser for fysiska
barridrer och trygghetsaspekter, framst till féljd av de nya planskilda passagerna och
utformningen av stationsmiljén” (Trafikverket, 2014a, s.150).
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Enligt en intervju sa hanterades tryggheten till storre grad i gestaltningen an i

detaljplaneringen, eftersom detaljplanens ospecifika natur ar daligt anpassat for

trygghetsskapande. Trygghetsatgarderna i gestaltningen formades ocksa mer av arbetets

resurser och ansvarsférdelningar an av detaljplansriktlinjer ovanifran. Trygghetens

komplexitet ansags darfor av denna person bast bemoétas genom att kontinuerligt

sammanvaga kompetenser och involverade aktorers perspektiv, snarare an genom formella
riktlinjer (Person F, 2020, 17 april).

5.2 Trygghetsskapande modeller i planeringen

Tabell 5.2 &r en sammanfattning av hur de trygghetsskapande modellerna i anvants i

respektive detaljplanering. Analysen som detta ar baserat pa beskrivs i fortsatta delar i

kapitel 5.2.

Tabell 5.2: Trygghetsmodeller i stationsomradenas detaljplanering.
Sammanfattad kodningsanalys av plandokument och intervjuer.

Oppna ytor. Belysning var
viktigt verktyg for trygghet
och trevnad vid
stationstorget. Gronska
skulle inte skymma sikt.
Skoétsel och nedskrapning
fick mindre fokus.

skotselmojligheter och
gronska som tackte
klotterytor utan att skymma
sikten. Bullerskdrmar
gjordes genomskinliga.

Trygghets- . . . . . . 2 . .
r,); gog d:,fs Hyllies stationsomrdde Rosengdrds stationsomrade Akarps stationsomrdde
Trygg Arbetat genomgaende med Arbetet prioriterade Arbetat genomgaende med

miljodesign | orienterbara, dverblickbara, belysning, siktlinjer, goda synlighet, belysning och

orienterbarhet. Nedsdnkta
stationen lamnades 6ppen for
synlighet och stationen skulle
bli 1attare att hitta till.
Skotsel/nedskrapning fick
mindre fokus.

Platsbaserat

God synlighet och mansklig

Brottsforebyggande var

Det brottsforebyggande

trangsel i centrumomradet,
men hade svarare att befolka
néarliggande gator och skapa
sociala utrymmen for
langvariga aktiviteter.

begrdnsades av stora
trafikleder. Hade ambition
att vara funktions-
integrerande men saknade
radighet over funktionerna
omkring stationen.

brottsfore- narvaro skulle férhindra hogprioriterat. Gjordes perspektivet saknades

byggande brottslighet. Brottsfore- genom synlighet, mansklig generellt i planeringen. Dock
byggande perspektivet var narvaro och gronska pa sa diskuterades att mansklig
inte sa genomgaende, och klotterytor. Fanns ambition narvaro och synlighet battre
integrerade inte alltid att engagera lokalbor i forhindrar brottslighet an
trygghets- och brottsforebyggande men murar och grindar gor.
sakerhetsperspektiven. gjordes ej i detaljplanen.

Mannisko- Genom funktionsintegrering | Skulle bli nod for cykel- och Okade méanniskofléden

floden och och okad tillganglighet gangfloden i Rosengard, genom bra gangstrak éver

funktions- framjades manniskofloden etablerade utrymmen for sparen och till stationen.

integrering | dygnet runt. Férebyggde socialt umgéange. Floden Skapade utrymmen for socialt

umgange. Ville vara
funktionsintegrerande men
saknade radighet 6ver
funktioner kring stationen.
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aktiviteter. Blev vindutsatt
eftersom stationsbyggnad
saknades. Gaendes trygghet
svarhanterat gentemot

tillganglighet via buss och bil.

Gaendes trafiktrygghet
forsamrades av stora
trafikleder. Lokalbors oro for
buller behandlades ej som
en trygghetsfraga.

Trygg plats- | Skulle bli urban, trygg Stationen representerade Skulle etablera en urban
identitet motesplats for evenemang Rosengards positiva varden. | motesplats som knét samman
snarare an starka vindar. Skulle omskapa Rosengards | orten. Okade fortatning for
Hoga byggnader lutades bort | rykte genom att tillgéng- framtida centrumutveckling
fran torget som dekorerades | liggéra motesplatser for men bevarade gronskan,
med rumsskapande ljus. lokalbor och bestkare, men | estetiken och smaskaligheten
Saknades identitetsskapande | den langa stationen av omradets tradgardsstads-
perspektiv for hur manniskor | riskerade att bli en barriar i struktur. Lokalbor var
skulle tolka och bruka stora sig. Fanns starkt lokalt engagerade i stationsomradet
anslutande gator. intresse men lokalbor men dialoger gjordes for sent
involverades ej i planering. for att paverka planen.
Ovriga Hyllie skulle motverka Socioekonomiska problem Trafiktryggheten var viktig for
aspekter i segregation och socioeko- motverkades med 6kad narboende och de nara
trygghets- nomiska problem genom att | tillgang till arbeten och skolan, bilars tillganglighet var
planeringen | bli centrum for féretag och skolor via stationen. ocksa viktig. Blev gangfarts-

omrade med gatuparkeringar.
Tillfalliga vagar under bygget
behovde ocksa vara trygga
och lattorienterade.

Sammanstillt fran kapitel 5.2 av Petersson, A. (25 maj 2020).

5.2.1 Trygg miljodesign (6verblickbarhet, orienterbarhet och skotsel)

Hyllie

Orienterbara, 6verblickbara och 6ppna ytor har varit ett genomgaende tema i planeringen

av stationstorget, stationen och omkringliggande strak, sarskilt for tryggheten pa kvallar och

natter (Person A, 2020, 7 april). Men belysning och synlighet anvandes ocksa for att mjuka

upp intrycket av de héga husen runt stationen, bli rumsskapande over torget och synliggéra

andra manniskor pa platsen (Malmo stad, 2008, s.8). Att belysningen Overvagde det

manskliga samspelet pa platsen gav trygghetsatgarderna en social dimension som annars
ofta saknas i belysningsatgarder (Sahlin, 1998). Dock sa har planeringen inte lagt lika tydlig
vikt vid att motverka vandalism och nedskrdapning, som enligt Broken Windows-strategin ar

viktigt for trygga miljéer (Sahlin, 1998). Man overvagde inte tillrdackligt hur stationen skulle

skotas effektivt eftersom sadant inte prioriterades forr lika mycket som idag, enligt en
intervju (Person C, 2020, 20 april).

Fasaderna mot torget och Arenagatan skulle ”skapa mdnsklig ndrvaro under dygnets alla

timmar, ge fasaden mot Arenagatan ljus och liv samt att utnyttja det centrala Idget f6r

bostédder” (Malmo stad, 2008, s.5). Fasadutformningen och den starka belysningen

mojliggjorde en tat stadskaraktar vid stationstorget utan att bli instangt och avstangt (Ibid,

samrad s.10), genom att kla byggnadsfasader i ljus (Ibid, s.5) och ha stora belysningsmaster
som sdkrade sikten vid torget pa natten (lbid, s.9). Gatunivan i Hyllie skulle fa en tydlig
Oppenhet med entréer mot gatan och undvika avstiangda partier eller skymmande murar
(Malmé stad, 2005, s.19).
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En intervjuad ansag att stationens simpla design var till dess fordel, eftersom det blev latt att
hitta ratt utgangar och spar vilket minskar kdnslan av utsatthet (Person C, 2020, 20 april).
Detta kan stamma, eftersom Tryggare Sveriges utvarderingar av tagstationer visade att brist
pa synlighet, information och tydliga granser 6kade otrygghet (Tryggare Sverige, 2019).

Rosengdrd

| planeringen for Rosengards station sa var belysning, siktlinjer och god skétsel vagledande,
och sattes tydligt i relation till trygghetsskapande. | OP2000/2005 sa beskrevs att delar av
Rosengard “ger ett slitet intryck och bér rustas upp” (Ibid, s.300), och man hade lart sig fran
Citytunneln hur en station bor planeras ur skétselperspektiv (Person C, 2020, 20 april).

Planen fran 2010 beskrev att ”Vildvuxna buskage och glémda omrdden kommer erséttas av
mer vdlordnade parkytor” (Malmo stad, 2010, s.21). Men oversiktsplanen fran 2000 menade
ocksa att miljonprogrammens gronytor prioriterade skotseln forst och darfor ofta blivit
”schematiska, enformiga och opersonliga, liksom miljén i évrigt” (Malmo stad, 2000, s.108).
Detta belyser att klassiska situationella trygghetsatgarder inte traditionellt vervager
funktionalitet eller dekorativ trevnad (Sahlin, 1998). | den aterupptagna planeringen 2016 sa
tuktades vegetation fortfarande for fria siktlinjer (Malmo stad, 2020, s.16), men vaxter
anvandes ocksa for att strategiskt tacka klotterbegarliga betongytor och fa dekorativ gronska
aret om (Person D, 2020, 16 april).

"Genomsikt och trygghet ska vara vigledande samtidigt som rumsbildande trddplanteringar och
buskage ska bidra till platser med bra klimat och trevlig omgivning.” (Malmo stad, 2010, 5.16)

Ett tekniskt krav var héga bullerskydd som avskarmade perrongen, och stationen doldes
ocksa av vaderskydd. Siktlinjerna sdkrades da genom att minst 1/3 av vaderskydden och sa
mycket sa mojligt av bullerskydden skulle vara genomsiktliga ”sd att trygghet och
overskddlighet uppnds” (Malmo stad, 2010, s.12; Ibid, plankarta). Belysningen runt stationen
skulle vara stark vid perrongen och mjukare och varmare langre ut, for att inte stéra boende
och skapa storre trevnad. Detta gav god synlighet fran torgytan till plattformen, men samre
sikt ndr man gick ut fran perrongen (Person D, 2020, 16 april).

Sammantaget bedémde dock de intervjuade att stationsomradet blev valbelyst med god
synlighet och 6versiktbarhet (lbid.; Person D, 2020, 16 april). En annan utmaning var
stationsomradets stora hojdskillnader, med en upphdjd perrong (Malmo stad, 2010, s.14)
och en lang ramp (lbid, s.12). Men genom att anvanda utblickar, belysning och att
bortplanera morka horn sa starktes istallet dverblickbarheten, och perrongen blev synlig
utifran (lbid, s.12-16).
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| planeringen var det ocksa viktigt att gang- och cykelvagar ur trygghetsperspektiv skulle vara
Oppna, grona, valbelysta och sammanknutna trots hojdskillnaderna, men samtidigt sa
behovdes en gangtunnel under perrongen (lbid, s.9). Denna konflikt mellan tillganglighet,
synlighet och 6ppenhet atgardades endast genom att tunneln fick hogre i tak for att inte
upplevas som trang (lbid, s.9). Klassiska situationella trygghetsatgarder far svart att l6sa
sadana konflikter eftersom de inte kan erbjuda andra l6sningar dn 6versikt och 6ppenhet,
dven pa platser dar det inte ar realistiskt (Sahlin, 1998).

Akarp

Detaljplaneringen praglades av hur synlighet och 6ppenhet skulle bevaras pa den nedsankta
perrongen som omringades av bullerskydd (Burlévs kommun, 2014a), da stationens
nedsankning naturligt inkraktar pa trygghetsaspekter som dppenhet och synlighet (Sahlin,
1998). Perrongen skulle darfoér Ilamnas 6ppen istallet for dvertackt, for att bevara kopplingen
till markytan (Burlévs kommun, 2014 rev. 2015, s.55; Person E, 2020, 15 april).
Bullerskydden runt stationen skulle ocksa vara genomskinliga for att mojliggora insyn
(Burlévs kommun, 2013 rev. 2015, s.55). Aven inifrdn stationen s var det enligt Trafikverket
mycket viktigt med siktlinjer, belysning och utsikter for att inte upplevas instangt
(Trafikverket, 2015, s.22).

Véagen till den gamla stationen hade kritiserats for att vara svarorienterad med plank, garage
och fonsterlosa fasader vanda mot stationen (Burlévs kommun, 20144, s.58; Person E, 2020,
15 april). “férsta gdngen jag kom dit s hade jag i alla fall svart att hitta stationen. [...] Hur
man tar sig dit dr mdrkligt”. (Person E, 2020, 15 april). Under detaljplaneringen sa starktes
darfor orienterbarheten genom att stationens centrumposition skulle fértydligas i
utformningen (Burlovs kommun, 2012, s.21). Planerarna ville ocksa gora vagen till stationen
tryggare och tydligare genom en tillfallig vag forbi Dalslundsskolan, men medborgare var sa
negativa till en vag vid skolan att det avbrots (Person E, 2020, 15 april) — ett exempel pa att
en trygghetsatgard kan orsaka andra former av otrygghet (Boverket, 2019a).

"Ljussdttningen i sig kan aldrig skapa trygghet, men den kan géra s att en plats blir mer
befolkad, ombonad och att den kénns trygg” (Burlévs kommun, 20144, s.152)

Medan overblickbarhet och orienterbarhet var tydliga teman, sa syntes skotsel- och
belysningsperspektivet mindre i detaljplaneringen. Detta dr udda med tanke pa hur
vadletablerade teorier som Broken Windows och trygghetsskapande belysning har blivit
(Sahlin, 2015; Heathcote, 2015), och det faktum att tagstationer och cykel- och gangbanor
ofta upplevs som otrygga om kvallen i Burlov (Burlévs kommun, 2014, s.20).
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En intervjuad menade att trygghetsskapande for stationen genomgaende har varit mer
knutet till gestaltningsarbetet an detaljplaneringen (Person F, 2020, 17 april). | Trafikverkets
gestaltningsplan skulle en valskott miljo utan klotter eller vildvaxt vegetation ge en starkt
trygghetskansla (Trafikverket, 2015, s.24-25) och belysningen skulle férhindra dolda
skrymslen och ha ljus i ansiktsniva sa man kan identifiera andra manniskor (Trafikverket,
2015, 5.24).

5.2.2 Platsbaserat brottsforebyggande
Hyllie

Brottslighet forhindrades framst genom god synlighet och méansklig narvaro. Darfor skulle
omradet ha fria siktlinjer med beskuren vaxtlighet, god belysning och fonster som sag ut
over perrongen (Malmo stad, 2010, s.18). Héghuset Malmo Tower (senare kant som Point
Hyllie) vid stationstorget skulle enligt detaljplanen halla “dérrar till kéllare, soprum, vindar,
férrad, garage och andra allmédnna rum ldsta” (Malmo stad, 2008, s.18).

Overvakning, manniskofléden och tilltraddeskontroll &r brottsférebyggande strategier fran
modellen CPTED, men planeringen knét inte lika val an till hur en ordnad platsimage hade
kunnat motverka brott och vandalism vid stationen (Bra, 2020).

Det brottsforebyggande perspektivet har inte varit sa genomgaende i planarbetet enligt
intervjuer, och berdrdes knappt i 6versiktsplanen eller andra underlag. Detta kan ha berott
pa att detaljplaneringen inte ansags kunna forutsaga brottslighet i nybyggnadsomradet, trots
kriminologiteorin att brottslighet effektivast motverkas genom proaktiv miljédesign
(Weisburd, 2015). | dialoger med grannomradet Holma sa lyftes t.ex. farhagor om
narkotikahandel pa grund av Citytunnelns internationella anknytning, men man ansag att
det inte kunde |6sas i planeringsfasen (Person A, 2020, 7 april). Detaljplaneringens
bedémning av bombdadrisken diskuterade inte manniskors upplevda trygghet for terrordad,
utan nojde sig med att den reala risken var tolerabel sa lange placeringen av
nyckelfunktioner dvervdgdes och man gjorde en hotanalys av lokala verksamheter (Malmo
stad, 2008, s.18).

Enligt en intervju sa valde man ocksa att inte bygga nagon stationsbyggnad och gav
stationen 6ppen utformning for att hindra att folk skulle gdmma sig eller sitta och hanga dar
(Person B, 2020, 21 april). Studier har visat att narvaron av bl.a. ungdomsgang och hemlosa
gor att miljon tolkas som otrygg av manga (Barker et al, 2003). Detta fick & andra sidan
trygghetskonsekvensen att stationsmiljon blev utsatt fér vader och vind (Person B, 2020, 21
april). Ett vanligt trygghetsproblem ar att trygghetsatgarder och brottsforebyggande
atgarder kan ge kontraproduktiva resultat eftersom man inte 6vervagt hur de paverkar
vartannat (van den Berg et al, 2006, 5.143).
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Rosengdrd

Den brottsforebyggande planeringen framh&vdes som extra viktig for stationen i Rosengard
(Malmo stad, 2010, s.5). Byggnader runt stationen vande ursprungligen baksidan mot
omradet, vilket forsamrade uppsikten pa platsen (lbid, s.11). De brottsforebyggande
atgdrderna bestod till stor del av att fa 6gon pa platsen genom att locka folkliv, skapa
naturliga genompassager och undvika insynsskyddade platser genom t.ex. genomskinliga
bullerskydd eller kameradvervakning (Ibid, s.6; MKB, 2009, s.52; Person D, 2020, 16 april),
vilket kan knytas till CPTED-strategier som dvervakning och stottande av manniskofloden
(Bra, 2020). Planeringen sag framgangsrikt till att man inte kan gdmma sig nagonstans
utanfor stationen, bedomde en intervjuad (Person D, 2020, 16 april).

"Stationen ska annonseras med tilltalande platsbildningar. Ndr fler uppehaller sig i omréadet 6kar
risken att bli sedd fér den som dgnar sig at skadegérelse. Rosengdrdsstraket dr redan trafikerat
och Malmé stad arbetar pa olika sdtt for att géra det mer attraktivt.” (Malmo stad, 2010, samrad
s.19).

Planens remissinstanser framhavde ocksa vikten av att kommunicera med, engagera och
involvera narboende och lokalverksamma i stationsutvecklingen for att skapa sakra miljoer
dar manniskor vill vara (Malmé stad, 2010, s.5). Detta paminner om ‘andra generationens
CPTED’, ddr medborgardeltagande och territorialitetskanslor gor att lokalbefolkningen
skoter om platsen och motarbetar brottslighet (Cozens, 2014). Dock sa kan man inte pasta
att sjalva detaljplaneringen var territorialitetsskapande (Bra, 2020), eftersom det inte
gjordes nagra riktiga dialoger enligt en intervjuad (Person D, 2020, 16 april).

Stationen planerades ocksa for att proaktivt motverka klottrande som i sin tur riskerade
attrahera annan brottslighet (Person D, 2020, 16 april). Detta bottnar i CPTED-strategin
platsimagebyggande och Broken Windows-teorin, som bada motverkar brott genom att
signalera ordning (Bra, 2020; Sahlin, 1998). Medan Broken Windows saknar ett socialt
perspektiv pa brottslighet och CPTED latt fokuserar mer pa brott an tryggheten (Sahlin,
1998; Boverket, 20193, s.9), sa papekade Malmos trafikstrategi tydligare hur grupper som
aldre och kvinnor séarskilt paverkas av oron for brott vid olika tider pa dygnet (Malmo stad,
2004, s.6). Att fokusera pa olika samhallgruppers trygghetsupplevelser ligger narmare ett
platsskapande perspektiv dar individens upplevelse ar i fokus (Landzelius & Rundqvist,
2018).
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Akarp

| detaljplanen for stationsomradet eller planprogrammet for Sodra stambanan sa namndes
ingenting om brottsforebyggande. En intervjuad uppgav dock att kameradvervakning eller
vaktare inte kunde hanteras av detaljplaneringen eftersom det ligger pa en annan detaljniva
(Person E, 2020, 15 april). Brottsférebyggande tolkades da ganska snavt som formell
overvakning. | andra plandokument sa kan ocksa CPTED-strategier som att stotta
manniskofldden och synlighet (Bra, 2020) urtolkas, men som helhet saknade
detaljplaneringen ett tydligt perspektiv pa brottsforebyggande och pa stationsomradet som
en hotspot for brott (Weisburd, 2015).

| kommunens trafikplan beskrevs att sarskilt fotgangare och cyklister varit oroade for att
utsattas for brott enligt trygghetsundersékningar (Burlévs kommun, 2014b, s.22). Bl.a. vagen
till stationen via Dalslundsskolan upplevdes ofta otrygg, och planprogrammet for Sédra
stambanan ville 6ka den manskliga narvaron vid skolomradet om kvéllen for att minska
inbrott och skadegorelse (Burlovs kommun, 2012, s.35).

”Fénster och entréer till bostdder och nédringsverksamheter i anslutning till skolomréadet ger méjlighet for
att mdnniskor kommer att réra sig ddr under flera timmar av dygnet. Det kan verka férebyggande mot
skadegérelse och inbrott.” (Burlévs kommun, 2012, s.35-36).

Brottsforebyggande diskuterades mer i dversiktsplanen och Trafikverkets gestaltningsplan,
dar brott férhindrades genom att orten knyts samman visuellt och fysiskt (Burlévs kommun,
20144, s.56; Trafikverket, 2005, s.22). Bl.a. foérordades att insynsskydd som hoga plank och
murar skulle undvikas (Burlovs kommun, 20144, s.56), vilket tydde pa en medvetenhet om
att tilltradeskontrollerande atgarder kan vara kontraproduktivt da det forhindrar mansklig
narvaro och 6vervakning (van den Berg et al, 2006, s.143).

5.2.3 Manniskofléden och funktionsintegrering
Hyllie

Medan historisk stadsplanering garna funktionssegregerade staden sa vill man idag blanda
funktioner sa staden befolkas dygnet runt (Radberg, 1997). | visionen for Hyllie sa var det ur
trygghetssynpunkt viktigt att inte expandera narliggande omraden med bostader, utan
istallet ge Hyllie liv dygnet runt av resande, boende i omradet, anstallda pa kontoren och
besdkare till Arenan och Emporia (Malmo stad, 2008, samrad s.14). Pa sa satt var
stationsomradet sambundet med social kontroll — platsen blir mer saker och trygg nar det
finns méansklig narvaro och eller 6gon pa gatan (Bellander, 2005).
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Platsbefolkning dygnet runt kunde ocksa ses som en jamlikhetsfraga, eftersom “Stationens
perifera och avskilda ldge kan komma att avhalla vissa kategorier resanden, speciellt dldre
och kvinnor, att anvdnda stationen under vissa tider da flédena ér som minst.” (VBB Viak,
2000, s.41).

“Utan ett innehdll som verkar flédesutjdmnande éver dygnet, som exempelvis bostdder, kommer
flédena att koncentreras till morgon och kvdll vid rusningstid, dd beséken bestdr av pendlare.
Flédenas karaktdrer dr dven beroende av anslutningarna till stationen. Om stationen inte bara
skall anvdndas som en sd kallad “park- & ridestation” ér det viktigt att méjligheter skapas sé att
icke bilburna kan anvdnda stationen.” (VBB Viak, 2000, s.39).

Bade trangsel och folktomhet kan skapa otrygghet enligt forskning (Barker et al, 2003;
Bellander, 2005). Vid stationen behdvde man sprida ut stora folkmassor vid Arenan,
stationen och Emporia (Malmo stad, 2008, s.8), minimera biltrafik runt stationstorget (Ibid,
s.8), och samtidigt befolka anslutande 'baksidogator’ som annars saknade liv och rorelse
(Gehl Architects, 2006, s23). Detaljplaneringen anpassade torgytan for folkmassor med
tradplanteringar som ‘fallor’ mellan Arenan och stationen (Person B, 2020, 21 april). Man
skulle ha breda trottoarer och fria fotgangarpassager (Malmo stad 2008, s.8), och
tagplattformarna anpassades av Trafikverket for stora folkméangder (Person B, 2020, 21 april)
dven om perrongstorleken underskattade trangselkonsekvenserna vid events enligt en
annan intervju (Person C, 2020, 20 april). Biltrafiken skulle minskas runt torget genom
satsningar pa kollektivtrafik (Banverket, 2005, s.7) och smalare gator (Malmo stad, 2008,
samrad s.2). Dock sa lokaliserades ett parkeringshus néra stationen eftersom man
prioriterade stationens tillganglighet for resande (Person B, 2020, 21 april).

Fotgangartryggheten pa gatorna runt stationen missgynnades av en storskalig struktur som
battre framjade biltrafikanten, med langa, stora gator utan mansklig aktivitet, smaskalig
dekor eller vindskydd (Gehl Architects, 2006, s.7). A andra sidan sa kan bilisters narvaro
ocksa vara en form av social kontroll (Bellander, 2005). Detaljplanen évervagde visserligen
den manskliga skalan, vindskydd och soltillgang for uteaktiviteter vid stationstorget (Malmo
stad, 2008, s.8). Men pa anslutande gator sa planerades mest bostader och kontor (lbid, s.8),
och perrongens sociala kontroll bestod framst av att sdkra synligheten ner mot tagschaktet
(Malmo stad, 2000, s.81). Darfor har trygghetsplaneringen ofta bestatt av renodlad social
kontroll med 6gon pa det offentliga rummet, snarare an att skapa utrymmen som lockar till
spontana aktiviteter (Gehl Architects, 2006, s.7).
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Den sociala kontrollen var tongivande i detaljplaneringen av stationsomradet. Stationen
knots an till det valtrafikerade Rosengardsstraket for att forbipasserande skulle befolka
platsen (Malmo stad, 2010, samrad s.3), stationens resande férvantades bidra till
manniskofloden (lbid, s.10), och en liten lokal pa torgytan fick uppsikt dver stationsomradet
(Ibid, s.4). Stationen utformades ocksa for att inbjuda till att stanna upp och vara social, t.ex.
genom att trappor utformas som sitt- och motesplatser (lbid, s.16). Det 6kade antalet
resande, gaende och cyklister forvantades dock ”stdlla krav pG mycket goda kopplingar
mellan strak, omrdden och den kommande stationen” (MKB, 2009, s.8; Malmo stad, 2010,
samrad s.18). Trangsel ar ocksa en faktor for otrygghet (Barker et al, 2003), men
detaljplaneringen lamnade fortatningskonsekvensanalyser till framtida utvecklingsetapper
(Malmé stad, 2010, samrad s.4).

“There are few links to the rest of the city and the area is inaccessible for residents, visitors and
passers-by. Only a few roads lead to and from the area. [...] The road between Méllevangen and
Rosengdrd is used mainly for through traffic and needs to be improved in terms of passive
recreation potential.” (MKB, 2009, s.16)

Planeringen for manniskofloden hindrades av stora bilvdgar och socioekonomisk segregation
som gjorde Rosengard svart att besoka (MKB, 2009, s.16). Men det avgransade planomradet
och tidspressen gjorde att planerarna tvingades lamna storre funktionsblandande eller
flodesskapande atgarder till framtida stadsutvecklingsetapper, eftersom man saknade
radighet dver relevanta vagar och ytor (Malmo stad, 2010, samrad s.5). Till exempel sa
kunde planeringen inte flytta busstationen narmare tagstationen, eftersom Amiralsgatan vid
planomradet saknade 6vergangar (lbid, s.18). Att otrygga vagar till kollektivtrafiken inte
atgardas pa grund av organisationsstrukturer eller avsaknad av radighet ar ett vanligt
problem i planering (Ceccato, 2013, s.145). Att man inte kunnat planera funktionsblandade
funktioner betydde ocksa att detaljplaneringen inte kunde styra nar pa dygnet som
stationen skulle befolkas (Bellander, 2005).

"Kommunen kan behéva ta en aktiv roll fér att initiera och stimulera till nytdnkande
stadsutvecklingsprojekt for en téit och blandad stad. Ett exempel skulle kunna vara ett
omfattande projekt kring Amiralsgatan genom Rosengdrd.” (Malmo stad, 2012, s.64)

Men i detaljplanen sa var funktionsblandning, trygga strak och tillgangliga transportleder
langsiktigt naturliga konsekvenser av stationens byggande, eftersom den skulle driva storre
utvecklingsprojekt i Rosengard (Malmo stad, 2010, s.5, s.10). Manga av de fragor som
detaljplanen tvingats skjuta upp — som funktionsblandning och anslutande gangstrak — har i
efterhand plockats upp i projekt kring stationen, som hur Rosengardsstraket och gang- och
cykeltunneln under stationen vidareutvecklas under 2020 for att skapa tryggare och mer
attraktiva transportvagar kring stationen (Person D, 2020, 16 april; Malmo stad, 2020).
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For Akarps station sa var tillganglighet och centrumbyggande centrala motivationer till
stationens och sparets nedsankning, eftersom det kunde knyta ihop Akarps tva sidor och 6ka
floden vid stationsomradet (Burlévs kommun, 20173, s.7; Burlévs kommun, 2014b, s.58).
Jarnvagen hade tidigare varit en barridar man inte naturligt korsade (Person E, 2020, 15 april).
Planerarna sag darmed en majlighet att starka den sociala kontrollen pa platsen med
trygghetsskapande funktionsblandning, inblickar utifran och tillgangliga transportleder
(Ibid.), aven om trygghetsperspektivet for sammanknytningen inte var explicit i
plandokument.

Stationsplaneringen papekade mojligheten att etablera tatare, funktionsblandad bebyggelse
med arbetsplatser och serviceverksamheter runt stationen, istallet for Akarps
bostadsdominerade tradgardsstad som vande sig bort fran det gamla stationsomradet
(Burlovs kommun, 2014a, s.58). Att ha fonster vdanda mot en plats kan 6ka den sociala
kontrollen, och genom funktionsblandning sa befolkas och kontrolleras stationsomradet
under en storre del av dygnet (Bellander, 2005). Man férsokte ocksa planera in platser dar
manniskor kunde stanna upp, som en park vid stationen (Person E, 2020, 15 april).

"Gemensamt fér [Akarp och Arlév] dr att de bestdr av ménga goda bostédder men f§ eller inga
arbetsplatser och obetydlig kommunal eller kommersiell service. Vidare ér
miljonprogramsomrddena inGtvénda, det vill séiga husen vdnder “ryggen” (fénsterlésa fasader,
garageldngor, plank och dylikt) mot omrddena omkring.” (Burlévs kommun, 20143, s.58).

Mycket utveckling pagick runt sparutvecklingen med nya vagar, funktioner och
konflikterande trafikslag, och allt detta paverkade cykel- och gangupplevelsen (Person F,
2020, 17 april). Det ar inte sa enkelt som att prioritera gangtrafik for att fa befolkade strak
som det ibland portratteras i trygghetsplaneringsideal (Hong & Chen, 2014), da en
valplanerad biltrafik ocksa kunde forbattra fotgangartryggheten. Bil- och cykeltrafik
ackommoderades darfor t.ex. gatuparkeringar for att fa mansklig narvaro pa gatan (Burldvs
kommun, 2014b, s.69). Stationen planerades for forenklade folkfléden med flera nedgangar
till perrongen, (Burlévs kommun, 20144, s.21, s.33), tidigare osmidiga gangstrak till
busshallplatser gjordes mer tillgangliga (Burlovs kommun, 2014b, s.58), och ett
gangfartsomrade etablerades vid stationstorget (Person E, 2020, 15 april).

Funktionsblandning var dock svarare att uppna genom detaljplanering. Pa stationstorget
tillats inga stadigvarande verksamheter pa grund av elektromagnetiska falt (Burlovs
kommun, 20144, s.25), trots att planprogrammet fér S6dra stambanan hade ambitionen att
etablera butiker och bostader vid stationen (Burlovs kommun, 2014b, s.55). Pa det hela
lamnades funktionsblandning och fortatning darfor till framtida utveckling i omradet, kanske
ocksa eftersom stationen behovde vara forsta drivkraften bakom en mer centrummassig
stadsutveckling (Burlévs kommun, 2014b, s.58).
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5.2.4 Trygg platsidentitet
Hyllie

Som ett nybyggnadsomrade sa var platsidentiteten viktig for att etablera Hyllie som en egen
stadsdel (Malmo stad, 2008, samrad s.5). Hyllie centrum och stationstorget skulle bli en
samlingspunkt for Hyllie och dess naromraden (Malmo stad, 2000, s.81), vilket markerades
genom ett tatbebyggt och funktionsblandat centrum med unik gestaltning (Malmo stad,
2005, s.2). Stationsomradets hoga byggnader designades med butiker i bottenplan for att
mojliggora ett "aktivt och varierat torg med vinliga och éppna fasader” (Malmo stad, 2008,
plankarta), och belysningen gjordes rumsskapande med lampor som ett nattligt ‘tak’ 6ver
torget (Ibid, s.9). Visserligen sa riskerade kolosser som Arenan att skapa tomma baksidor
(Ibid, samrad s.13), men dessa landmarken gav ocksa malmaobor en personlig anknytning till
platsen enligt en intervju (Person B, 2020, 21 april).

Det var viktigt att hoja trevnaden och tryggheten vid stationstorget, som annars férvantades
praglas av vindutsatthet och passerande pendlare utan permanent koppling till platsen (Gehl
Architects, 2006; VBB Viak, 2000, s.39). Men detaljplaneringen kunde inte inkludera
narboende i platsskapande aktiviteter, vilket annars brukar vara kdrnan i platsskapande
(Project for Public Spaces, 2007), eftersom det dnnu inte hade byggts nagra bostdder i Hyllie
(Person A, 2020, 7 april).

“Planen for Hyllievang som den fremstdr i dag, er uden saeregen identitet. Der er ikke taget
tydelig og utvetydlig stillning til, hvilket liv man gnsker sig i bydelen, byrummenes kvalitet, og
endeligt hvilke fremtidige bebyggelser man vi sgge at udvikle. [...] Det anbefaldes, at der i hgjere
grad planlzegges udfra en overordnet vision for omrddet.” (Gehl Architects, 2006, s.19).

Folklivsutvarderingen kritiserade delar av planeringens davarande identitetsskapande.
Utvarderingen menade att det fran borjan saknades en vision for hur manniskor skulle bruka
och tolka platserna i Hyllie, s omradets olika delar kunde inte planeras fér en enad vision.
Visserligen fanns ett identitetsskapande perspektiv for stationstorget, men det saknades for
de omgivande gatorna, som forvantades bli blasiga, tomma och handelselsa (Gehl
Architects, 2006).

Sjalva stationen eller anslutande gator berdrdes inte av identitetsskapande atgarder. Att
stationsmiljon blev ganska oskyddad fran vader och vind ses i efterhand som en nackdel av
de intervjuade, dven om den pa det stora ansetts ha blivit trygg (Person A, 2020, 7 april) —
"man hade kunnat fa det lite mer humant” (Person B, 2020, 21 april) med belysning och
vaderskydd. Allt detta tyder pa att identitetsskapandets framsta syfte var att satta Hyllie pa
kartan for besokare, medan planeringen underprioriterade platsskapande ytor dar lokala
medborgare kunde motas och knyta an till stationsomradet (Project for Public Places, 2007)
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Stationsomradet skulle motarbeta bilden av Rosengard som otillgangligt, liviost och otryggt,
och istallet etablera en tillgénglig, urban och positiv platsidentitet genom hur stationen
forandrade stadsbilden och stadslivet (Malmo stad, 2010, 5.10, s.21). Medan planeringen
etablerade infrastruktur for social interaktion och motesplatser, sa skulle man ocksa uppna
trygghet och tillganglighet genom att omforma platsens identitet bland lokala medborgare
och resten av Malmo, vilket ocksa ar en aspekt av platsskapande (Project for Public Spaces,
2007).

"Rosengdrds stationsomrdde skall utgéra en trafiknod, en malpunkt som ér en métesplats och en
ldnkande stadsmiljé. [...] Nyckelord fér strukturen och gestaltningen ska vara identitet,
attraktivitet, ndrhet, trygghet, tillgdnglighet, mdangfald, dynamik, folkliv, innerstad, kommers och
service.” (Malmo stad, 2010, s.10).

For att franga Rosengards rykte som otillgangligt och segregerat sa skulle stationen 6ka
tillgangligheten och darmed maojliggéra moten mellan olika stadsdelar och kulturer, med
hjalp av sittplatser, gronska, gangstrak och en torgyta (Malmo stad, 2010, samrad s.16).
Rosengard saknade ocksa motesplatser for sin stora andel ungdomar och arbetsldésa (MKB,
2009, s.22), och planeringens vision var att stationsomradet skulle fylla detta behov: “en yta
som idag dr en baksida far ett nytt virde och blir en métesplats fér mdnniskor” (Ibid, samrad
5.15). A andra sidan s& riskerade stationens langa bullerskarmar, hojdskillnader och
avskarande trafikleder att motverka bilden av ett sammanknutet, socialt centrum (lbid, s.9,
s.13, samrad s.22).

Platsskapande bestar ocksa av att starka engagemang och gemenskap vid platsen (Cozens,
2014). Det fanns ett stort lokalt engagemang for stationen, eftersom narboende enligt en
intervju lange hade vantat pa uteblivna satsningar (Person D, 2020, 16 april). | planeringen
betraktades darfor tagstationsutvecklingen i sig som platsskapande, eftersom den visade pa
Rosengards mojligheter: "Planen dr ocksa ett avgérande stegq [...] foér de unga malmébornas
framtidstro” (Malmo stad, 2010, samrad s.13). Men trots att det var en ambition i planen att
boende inkluderas i processen (lbid, s.5) sa skedde ingen medborgardialog i
detaljplaneringen enligt en intervju (Person D, 2020, 16 april). Visserligen har orelaterade
gemenskaps- och integrationsbyggande projekt gjorts i stadsdelen (Delshammar, 2014), men
detta var dnda en missad chans att inte bara knyta stationsomradets identitet till staden,
utan ocksa till det lokala livet (Project for Public Spaces, 2007).
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Genom stationsombyggnaden skulle orten darfor fa “en framtida kreativ métesplats”
(Burlévs kommun, 2014 rev. 2015, 5.6) som kunde bli Akarps ansikte utat (Trafikverket, 2015,
s.9, s.22). Visserligen planerades en vanlig pagatagstation, men den nya platsbilden
formades snarare genom hur omgivningen kontextualiserade stationen (Burlévs kommun,
2014a, s.61). Parkytor, sittplatser och framtida besdksmal runt stationstorget skulle
uppmuntra till méten (Ibid, s.73), och orten skulle centreras runt stationen genom
kommande stadsutveckling (Ibid, s.58). Nedgravningen av sparen skulle ocksa bryta upp
bilden av Akarps tva separerade sidor (Burlévs kommun, 20173, 5.45). Att bygga gemenskap
over sociala och fysiska barriarer ar en sorts platsskapande eftersom platsens sociala kontext
skulle starka ortens samhorighet (Cozens, 2014).

”Med nedsdnkningen kan ortens framsida Gter vdnda sig mot jérnvdgsomrddet och skapa ett
grént, tryggt och néra centrum.” (Burlévs kommun, 20173, s.7).

Detaljplaneringen behévde samtidigt bevara aspekter av Akarps gamla identitet. Omradet
skulle byggas i traditionellt tegel som knot an till omradets jarnvagshistoria (Burl6vs
kommun, 20173, s.38), och stationsomradet anpassades till tradgardsstadsstrukturen med
valskotta gronomraden (lbid, s.21) och ett mer smaskaligt stationstorg ”fér att inbjuda till en
intimare upplevelse av Akarps centrum” (Burlévs kommun, 2014 rev. 2015, 5.54). Detta kan
delvis verka motsaga visionen om en urban centrumomvandling. Men grénska, smaskalighet
och kulturhistorisk anknytning ar ocksa trygghets- och platsskapande, da det gor platsen
tillganglig for fotgangare och bevarar lokala medborgares personliga anknytning till omradet
(Project for Public Spaces, 2007).

"Dialogen hade tva vildigt bra grejer skulle jag séiga. Det ena var att mdnniskor som ville bli
lyssnade pd, dom blev lyssnade pd utan att bli ifrGgasatta. Det var starkt. Och det blev ocksd en,
dven om den haltar lite den hdr... ihopknytandet av sdcken, det hér att medborgarna far ta fram
ett forslag och sen fdr de se att de genomférs, det dr ocksa starkt.” (Person E, 2020, 15 april).

Dialogarbetet for Sodra stambanans ombyggnad gjordes for sent for att anvdandas som
underlag for stationsomradets detaljplanering, men tjdnade anda till att 6ka engagemanget
och intresset for stationen (Person E, 2020, 15 april). De som dgde sin bostad och bodde
narmare Akarps station hordes dock mer i stationsomradesfragor n t.ex. hyresrattsboende
(Ibid.), trots att de som inte sjalvmant involverar sig ar de som till stérre grad behover
inkluderas for att medborgardeltagande ska bli gemenskapsbyggande (Landzelius &
Rundqvist, 2018). Nar vissa grupper inte representeras i medborgardeltagandet sa bidrar
projektet mindre effektivt till att etablera stationen som ett ortsgemensamt centrum for
allas villkor (Cozens, 2014).
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5.2.5 Ovriga aspekter i trygghetsplaneringen
Hyllie

Vinden beskrevs i plandokumenten utifran hur den paverkade manniskofldden (Malmo stad,
2006; Malmo stad, 2008), men i intervjuer diskuterades dess trygghetseffekter i langt storre
grad. Den obevekliga vinden i omradet var da ett hinder for att folk skulle vilja befinna sig pa
perrongen, stationstorget och kringliggande gator nagon langre tid (Person A, 2020, 7 april;
Malmo stad, 2008, s.24). Detaljplanen forsokte skapa 1a med trad, avskdarmningar och
byggnader, men hela stationsomradet kunde inte realistiskt skyddas fran vinden (Malmo
stad, 2008, s.8), och i efterhand har man ansett att stationen egentligen behover en skyddad
stationsbyggnad for att bli tryggt och trevligt. Darfor byggdes senare uppvarmda vindskydd
pa perrongen (Person C, 2020, 20 april).

"Sydvidistlig vind. Den drar rdtt in i tunneln. Eller i stationen. Och upplevs klimatet ratt sa dr det ju en
faktor tidnker jag, som ocksa avspeglar sig pd hur man kdnner ndr man stdr och vdntar pd tég.”
(Person A, 2020, 7 april).

Trafiktrygghet har fatt mycket utrymme i plandokumenten och intervjuerna. Den vaxande
bil-, cykel- och gangtrafiken i Hyllie forvantades motas i centrumet vid stationen, och planen
hanterade detta genom att gatunatet ledde bilar forbi centrum och gav kollektivtrafiken god
framkomlighet (Malmd stad, 2008, s.30). Trafiken forvantades ocksa paverka barnens
rorelsetrygghet, varfor man i centrum skulle ”skapa trygga och sékra passager fér gdng- och
cykeltrafikanter” (lbid, s.13). Dock sa kritiserades detaljplaneringens trafikutredning av
Banverket for att man inte undersokt behoven av trafikseparering eller bussfiler i omradet
(Malmo stad, 2008, samrad s.14).

“Stadsdelar och delomrdden kan upplevas som otrygga av olika anledningar. Holma-Kroksbdck ér
ett av Malmés storskaliga omrdden som i vissa avseenden kan fungera som en barridr i sig.”
(Stadsbyggnadskontoret, 2006, s.10).

| planeringen 6vervagdes ocksa hur man kunde forbattra de socioekonomiska
forutsattningarna i Hyllie och dess naromraden. Néarliggande Holma-Kroksbacks trygghet
drogs t.ex. ned av enfunktionella miljonprogram, trakig gestaltning och barriareffekter
(Stadsbyggnadskontoret, 2006, s.10), samt socioekonomiska utmaningar (Person B, 2020, 21
april). Att Hyllie planerades som ett nytt, multifunktionellt centrum med en tagstation och
blandade hyresratter och bostadsratter var darfor ett satt att undvika att Hyllie aterskapade
samma otrygghetsfaktorer (lbid; Malmo stad, 2008, samrad s.13).
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| plandokumenten sa framgick att lokalinvanarna sjalva hade svart att ta sig ut i staden till
foljd av fysiska barriareffekter, sarskilt barn och de utan bil. Nar lokala invanare genom
tagstationen kunde jobba, ga i skolan eller besoka aktiviteter i fler delar av Malmo, sa
forvantades socioekonomiska problem minskas och integrationen starkas (Malmo stad,
2010, samrad s.15; MKB, 2009, s.22). Detta ar intressant eftersom funktionsblandning och
brottsforebyggade betonar aktivitetsskapande som trygghetsskapande (Bra, 2020; Radberg,
1997), men fri rorelse och minskad socioekonomisk utsatthet gentemot resten av staden kan
ocksa starka 6ppenheten och gemenskapen pa platsen (Boverket, 2019a, s.9; Cozens, 2014).

Planeringen diskuterade ocksa trafikens manga effekter vid stationsomradet.
Detaljplaneringen behdvde fa plats med gangvagar, cykelvagar och en lang ramp inom en
relativt liten yta, och det var svart att prioritera mellan transportbehov utan att platsen blev
trang eller svaroversiktlig (Person D, 2020, 16 april). Amiralsgatan var dessutom en stor
trafikbarriar bredvid stationen och vid straket till busshallplatsen (Malmo stad, 2010, s.18).
Men pa grund av detaljplanens omradesavgransning sa lamnades den storre hanteringen av
trafikfloden i Rosengard centrum till framtida planeringsarbete. Trafikflédena vid
Amiralsgatan arbetas t.ex. med under 2020 genom Culture Casbah-projektet (Person D,
2020, 16 april). Att gangstrak och trafik kring tagstationer |6ses i efterhand ar inte ovanligt,
men paverkar tryggheten negativt for manga resande eftersom vagen till kollektivtrafik
upplevs osaker (Ceccato, 2013, s.145).

"Oron fér att drabbas av trafikolyckor saknar ibland samband med verkliga risker. Oron kan
emellertid begridnsa medborgarnas rérelsefrihet, och blir déirmed ett verkligt problem fér t ex
dldre och barn.” (Malmo stad, 2004, s.17).

Buller var en viktig trygghetsfraga, men framstélldes séllan som en sadan. Detaljplanen
diskuterades @mnet som en objektiv sdakerhetsfraga utifran bulleranalyser som skulle uppna
tekniska krav, eftersom exakta bullernivaer var ett krav for persontrafiken pa
Kontinentalbanan (Malmo stad, 2010, s.22). Men ur invanarnas perspektiv sa var det snarare
en trygghetsfraga. Det fanns en stark oro for 6kat buller, inte nodvandigtvis bara knutet till
tagen (lbid, samrad s.20; Person D, 2020, 16 april). Stadsdelsforvaltningen papekade ocksa
att buller skulle paverka utanfoér planomradets utstrackning, och rekommenderade att
stationsutvecklingen forde kontinuerlig medborgardialog om bullerutsatthet och hur det
paverkade invanare och forskolor (lbid, s.6). Att sdkerhets- och trygghetsperspektiven inte
till storre grad sammanfors ar ett vanligt monster i svensk planering (Boverket, 20193, s.23).

"de bullerskérmar som finns idag [...] upplevs av de boende i féreningarna som otillréickliga for att
ddmpa ljudet frdn dagens tdagtrafik. Det finns en stark oro att tdg som bromsar in for att stanna
pa stationen ska orsaka énnu mer buller.” (Malmo stad, 2010, samrad s.20).
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Akarp

Vid stationsomradet sa har trafiktryggheten varit en av de stérsta och mer kontroversiella
fragorna. Nara stationsomradet lag Dalslundsskolan och manga bostader dar medborgare
oroade sig for buller, stok och trafikfaror till foljd av omdragna vagar och 6kad trafik (Person
E, 2020, 15 april; Burlévs kommun, 2014b, s.20). Men samtidigt sa behovde tagresande vara
tillgangligt genom manga olika transportformer for att stationen skulle brukas och befolkas
(Ibid, s.71). Vid stationen planerades darfor ett gangfartsomrade, gatuparkeringar och en
ganska trang avlastningszon for att fa plats med gang- och cykelvagar (Person E, 2020, 15
april; Burlovs kommun, 20174, s.27). Det var i stationsplaneringen dock svart att helt
omstyra trafikflodena p.g.a. Burldvs samtida utvecklingsprojekt med tagspar och
vagomdragningar som skulle alstra nya trafikfléden kring stationen (lbid, s.27).

”Den nya féreslagna stréickningen mellan Akarp centrum och Akarps station dr positiv men det ér
viktigt med utformningen sd att oskyddade trafikanters séikerhet kan garanteras, i synnerhet for
passerande skolbarn.” (Burlévs kommun, 2012, s.13)

Trafiktryggheten och barntryggheten handlade i medborgardialoger ofta om
ombyggnadsfasen lika mycket som slutresultatet, aven om planvisionen och invdnarnas oro
inte alltid var férenliga (Person E, 2020, 15 april). Planerarna ville ha en tillfallig vag vid
skolan for tryggare transporter under byggperioden, men detta blev sa kontroversiellt bland
invanarna att det avbrots, enligt en intervjuad. ”Den gick inte att prata om pad ett
konstruktivt sdtt. Jag tror fortfarande att det hade kunnat bli en bdttre, vad ska man sdga.
Lésning for Akarp, dven trygghetsmidssigt” (Ibid.). Trots dessa konflikter sa ar
medborgardeltagande ett av de viktigaste verktygen for att platser ska fa en verklig
anknytning till medborgarna (Cozens, 2014). Darfor var dialogerna kring
jarnvagsombyggnaden anda en styrka i trygghetsskapandet: “Dom blev lyssnade péd utan att
bli ifrdgasatta. Det var starkt. [...] Det hdr att medborgarna far ta fram ett férslag och sen far
de se att de genomfors, det dr ocksa starkt” (Person E, 2020, 15 april).

5.3 Komparativ analys: Styrkor och svagheter i arbetssatt

Héar analyseras komparativt de trygghetsskapande arbetssatt och |6sningar som planeringen
av de olika stationerna tagit fram, baserat pa den tidigare analysen. Tillvagagangssatten
jamfors med varandra utifran den forskning om svensk trygghetsplanering som framforts i
litteraturdversikten.

39



5.3.1 Metodik och kompetenser

Enligt en nationell enkdt med svenska planerare sa saknar planering ofta en etablerad
metodik for att arbeta med trygghet, vilket gor att trygghetsfragor tappas eller hanteras
ineffektivt (Boverket, 20193, s.23). De intervjuade fran alla tre stationsomraden uppgav att
trygghetsrelaterade beslut och arbetssatt inte foljt nagon utstakad modell, struktur eller
checklista, utan formades snarare av planerarnas personliga omdémen och prioriteringar.
Istallet for att ansvaret for tryggheten knots till en roll, aktor eller hierarki, sa var
trygghetsansvaret delat genom regelbunden kommunikation mellan olika projektplanerare
och andra aktorer (Person F, 2020, 17 april; Person D, 2020, 16 april). ”Drivkraften ligger hos
dom som dr inblandade, och att man dr éverens om att vi vill uppnad det bdsta resultatet.
Det, det gadr inte att styra upp med checklistor” (Person A, 2020, 7 april).

Det informella, ostyrda arbetssattet hade nackdelen att trygghetsplaneringen blev beroende
av individuella planerares kunskaper, erfarenheter och kompetenser, snarare an en
gemensam idé eller modell for hur trygghet skulle uppnas (Person A, 2020, 7 april). Det finns
trots allt en brist pa forstaelse kring trygghetsbegrepp enligt olika forskare, vilket da latt
leder till att trygghetsfragor forbises (Boverket, 2019b; Berglund Snodgrass, 2016).

De intervjuade planerarna varjde sig mot idén att ett mer strukturerat arbetssatt hade starkt
trygghetsskapandet i planeringen. De ansag gemensamt att det inte fungerar att styra
trygghetsplanering uppifran genom fardiga visioner eller checklistor, eftersom trygghet har
for manga komplexa variabler som varierar beroende pa platskontexten. For Rosengard sa
beskrevs t.ex. trygghetsplaneringen ha blivit framgangsrik trots den stora tidspressen under
planeringen, eftersom projektledaren och planeringsteamet hade god forstaelse for
trygghetsfragornas vikt i omradet och darfor prioriterade dem (Person D, 2020, 16 april).
Darfor behovde arbetssattet for trygghet enligt olika intervjuade framfor allt vara flexibelt,
snarare an strukturerat och formaliserat (Person A, 2020, 7 april; Person F, 2020, 17 april).
"Det dr det mest givande sdttet att jobba pd, det dr rdtt ledigt man jobbar. Man tdnker
kreativt pa ett helt annat sdtt.” (Person C, 2020, 20 april).

Olika aspekter av trygghet far ocksa synlighet enligt en planerare for Hyllie, eftersom
prioriteringarna mellan trygghetsfragor ofta formas av tidens trender i planeringsbranschen
(Person A, 2020, 7 april). Darfor var blandade kompetenser viktiga for att
trygghetsskapandet i Hyllie skulle f& en battre helhet (ibid.). Fér Rosengards och Akarps
stationsomraden var ocksa god kommunikation och samarbete med aktorer som
Trafikverket och Skanetrafiken sarskilt viktigt for att inte missa viktiga aspekter av
platstryggheten (Person B, 2020, 21 april; Person F, 2020, 17 april).
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"Vad jag i efterhand tycker var en férdel med vdrt Hylliearbete var att vi jobbade inom stan i en
férvaltningsévergripande grupp. Sa att, den kollektiva kompetensen ddr blev viktig. Och sa skyllde
jag kanske lite dér pa att dom diskussionerna vi hade ddr var vad som ledde till bra resultat”
(Person A, 2020, 7 april).

5.3.2 Trygghetsunderlag

Det fanns stor variation mellan hur underlagsgrundade de olika stationsomradenas
detaljplanering var. Underlagsgrunden till trygghetsfragorna var nara knuten till
planeringens tidsram och resurser, men ocksa de involverade aktdrerna i projektet.

= Akarps detaljplanering hade det starkaste trygghetsunderlaget, da planeringen
foranletts av planprogram for sparomradet, omradesstudier och konsekvensanalyser
kopplade till utbyggnaden av tagsparen i Akarp (Burlévs kommun, 2017a). Dessa
material framtogs av bade kommunen och Trafikverket under flera ar eftersom
stationsombyggnaden var kopplat till ett mycket stérre nationellt och kommunalt
infrastrukturprojekt (lbid, s.7-9).

= Aven Hyllie hade ett gediget trygghetsunderlag. Storskaliga konsekvensanalyser av
stationen, Hyllie centrumomrade och Citytunneln, flera omradesstudier och ett
planprogram for centrumomradet togs fram, ibland i samband med Citytunnelns och
den nya stadsdelens planering (Hyllie, 2008, s.2-3; Person A, 2020, 7 april).

= Rosengards planering hade en magrare underlagsgrund som framst bestod av
grundlaggande trafik- och bulleranalyser, eftersom stationen saknade koppling till
liknande storskaliga projekt (Malmo stad, 2010, s.4-5). Av tidsbrist sa valde man att
fortatningskonsekvenser och mer komplexa trafikfragor istallet skulle utredas i
framtida stadsutveckling kring stationsomradet (Ibid, samrad s.4).

Trygghetsunderlag undersoker ofta klassiska trygghetsfragor som sikt eller belysning, istallet
for att definiera rotorsakerna till otryggheten och atgarda dem pa nytankande satt (Berglund
Snodgrass, 2016). Men for stationsomradena sa var problemet snarare att underlag inte
utformats med trygghetsfragor i atanke. Miljokonsekvensutredningar om buller, trafik och
olycksrisker gjordes dévervagande ur ett tekniskt perspektiv som inte diskuterade hur sadana
aspekter upplevdes for individen. Planeringen verkar dock inte ha problematiserat om
underlagen reflekterade rotorsakerna till otrygghet for stationsomradena (Malmo stad,
2008; Banverket, 2005; Malmo stad, 2010; Burldvs kommun, 2017a).
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Det gjordes ocksa kvalitativa omradesanalyser for Hyllie, Rosengard och Akarp med tydligare
upplevelse- och trygghetsperspektiv pa bl.a. tillganglighet och aktivitetsskapande. T.ex. sa
utvarderade Trafikverkets miljokonsekvensbeskrivning trygghetskonsekvenser for boende
(Trafikverket, 2014). Men det var svart att applicera trygghetsupplevelsens komplexitet pa
platser som dnnu inte byggts eller fardigplanerats (Person E, 2020, 15 april). | Hyllie sa l6stes
detta genom att en konsult gjorde en folklivsutvardering pa utkastet till detaljplanen, som
sedan anpassades efter utvarderingens anmarkningar (Gehl Architects, 2006).

5.3.3 Medborgardialog

Planering som inte lyckas ta in medborgarnas erfarenheter av omradet riskerar att inte lagga
trygghetsinvesteringarna dar de behovs mest (Ceccato, 2013, s.145). Medan
detaljplaneringen for de tre stationsomradena hade en ostadig relation till
medborgardeltagande, sa hade istillet gestaltningsprocessen i Akarp och byggprocessen i
Rosengard en klar anknytning till medborgarna och besdkarnas trygghetsupplevelse.

* Inga medborgardialoger gjordes kring Rosengardsstationens detaljplan p.g.a.
tidsbrist, trots att det fanns ett stort engagemang bland invanarna. Istillet hade man
oppna forum under och efter byggarbetet av stationen, som mottogs mycket positivt
av invanarna enligt en intervjuad (Person D, 2020, 16 april).

= Akarp var del i ett tredrigt dialogprojekt om sparombyggnaden, men resultatet
influerade inte stationsomradets detaljplanering eftersom timingen for projektet inte
matchade stationsplaneringen, enligt en intervjuad. Medborgare kunde ocksa ta fram
egna forslag for naromradets utformning vilket 6kade stodet for
stationsomvandlingen (Person E, 2020, 21 april). Trafikverkets spargestaltning gjorde
trygghetsvandringar med skolbarn (Person F, 2020, 17 april).

= | Hyllie sa var det svart att samla medborgarasikter om ett omrade som dnnu inte
fanns. Istallet fordes samtal med Hyllies naromraden vilket atminstone gav ett
besokarperspektiv till detaljplaneringen (Person A, 2020, 7 april).

Aven om olika samhillsgruppers behov synliggors i planeringsunderlag, sa ar det vanligt i
Sverige att dessa erfarenheter inte praktiskt implementeras i utformningen (Boverket,
20193, s.23). Vid de tre stationsomradena sa var det framfor allt detaljplaneringsfasen som
hade en svagare anknytning till medborgarnas upplevelser, medan efterkommande
gestaltning och byggarbeten var mer 6ppna for medborgarna i Rosengard och Akarp (Person
F, 2020, 17 april; Person D, 2020, 16 april; Person A, 2020, 17 april). | intervjuerna
framfordes dnda ingen oro for att stationsplaneringen skulle ha snedvridits av en brist pa
medborgardeltagande. Trots allt sa utgick trygghetsatgardera framst fran planerarnas
kompetenser och erfarenheter, enligt intervjuerna (Person F, 2020, 17 april; Person C, 2020,
20 april; Person A, 2020, 7 april).

42



Boverket (20193, s.23) har kritiserat tendensen att man utgar fran planerarens idé av en
medelmedborgare snarare dn olika gruppers verkliga erfarenheter av platsen. A andra sidan
sa menade en intervjuad vid Akarp att detaljplanering inte kan bemota trygghetsfragor
utifran ett sa komplext och specifikt perspektiv, eftersom de till sin natur behover vara mer
flexibla och ospecifika. Darfér kunde det snarare vara en fordel att [amna trygghetsplanering
eller trygghetsdialoger till den mer konkreta gestaltningsfasen (Person F, 2020, 17 april).

5.3.4 Sakerhet gentemot trygghet

Kommuner tenderar att prioritera siakerhetsfragor éver trygghetsfragor i bl.a. planering,
utan att forst forankra detta i vad problemet faktiskt ar pa platsen (Boverket, 20193, s.23).

| de olika miljokonsekvensbeskrivningarna sa gjordes ocksa mestadels rent tekniska
sakerhetsanalyser om buller, trangsel, olycksrisker eller bombhot, trots att alla dessa dven
hade kunnat tolkas som trygghetsfragor (Malmo stad, 2008; Banverket, 2005; Malmo stad,
2010; Burlévs kommun, 2017a). | Rosengard fanns t.ex. en stark oro bland befolkningen att
stationen skulle 6ka bullernivaerna i omradet, och stadsdelsforvaltningen rekommenderade
kontinuerliga medborgardialoger om bullerutsatthet for att minska detta (Malmo stad, 2010,
s.6). Men istdllet hanterade detaljplaneringen bullerfragan som en ren sakerhetsfraga
genom tekniska bulleranalyser och fastna gransnivaer (lbid, samrad s.12). Avsaknad av
trygghetsperspektiv ar ett vanligt resultat av bristande medborgardialog enligt Boverket
(20193, 5.23).

A andra sidan hanterades trafikfragor och brottsférebyggande med ett mer integrerat
trygghets- och sdkerhetsperspektiv. Nar trygghets- och sdkerhetsfragor integreras sa kan
bada aspekter ofta stirkas enligt forskning (van den Berg et al, 2006, s.143). | Akarp och
Hyllie sa utgick trafikanalyserna framst fran siakerhet och framkomlighet, men detaljplanerna
hade ocksa ett tydligt trafiktrygghetsperspektiv — i Akarp fér invanarna och den néarliggande
skolan (Burlévs kommun, 20173, s.47; Person E, 2020, 15 april), och i Hyllie for fotgangare
kring stationen, Emporia och Arenan (Malmo stad, 2008, s.30). Sarskilt i Rosengard fanns
ocksa ett valintegrerat brottsforebyggande perspektiv dar man planerade bort gomstallen
och dolda ytor, vilket bade skulle forhindra brottslighet och skapa trygghet pa kvallen
(Person D, 2020, 16 april)

5.3.5 Planering over organisations- och ansvarsgranser

| planeringen av Hyllies, Rosengards och Akarps stationsomraden sa var bl.a. Trafikverket
(alla tre omraden), Skanetrafiken (Akarp) och Citytunnelprojektgruppen (Hyllie) viktiga
aktorer. Dessa hade stor kontroll 6ver planeringen av tagspar och perrongmiljoer i sarskilt
Hyllie och Akarp, och dven om kommunala planerare ofta var med i samtal s& hade
kommunen ingen bestimmanderatt 6ver sparens dragning eller perrongens utformning
(Person A, 2020, 7 april; Person D, 2020, 16 april; Person F, 2020, 17 april).
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Samtliga intervjuade talade positivt om samarbetet med Trafikverket och de andra aktérerna
i detaljplaneringsomradet. Deras inblandning innebar dels 6kade resurser eftersom de var
med och finansierade stationsomradet (Person B, 2020, 20 april), och de bidrog ocksa med
kunskaper och kompetens kring trygghets- och sikerhetsfragor i sarskilt Akarp och Hyllie
(Person A, 2020, 7 april; Person E, 2020, 15 april). Medan det &r vanligt att olika
organisationers trygghetsriktlinjer och -arbetssatt inte ar enhetliga (Boverket, 20193, s.23) sa
framstod detta inte som ett problem i materialet. Att de olika aktérerna lyckats forenas sa
val i planeringen och trygghetsskapandet menade intervjuad berodde pa de starka
samarbeten med regelbundna méten och diskussioner som planeringsarbetena hade med
bl.a. Trafikverket (Person A, 2020, 7 april; Person D, 2020, 16 april; Person E, 2020, 15 april)

Pa grund av otydliga ansvarsférdelningar mellan offentliga och privata aktorer sa hander ofta
att ingen organisation pa sig ansvaret for tryggheten och sdakerheten, och darfor atgardas
inte otryggheten pa vagen till stationen som blir en ‘grazon’ (Ceccato, 2013, s.145). | Hyllie
och Akarp hanterades straken mellan stationen, busshallplatser och bostader utan storre
athavor, eftersom de storre ombyggnaderna i orten/stadsdelen gav utokade mojligheter att
paverka vagarna utanfoér planomradet (Malmo stad, 2006; Burlovs kommun, 2014 rev.

2015). | Rosengard hade man dock ett klassiskt grazonsproblem, eftersom ”Planen har
begrdnsats till minsta méjliga omrdde och till ett omrdde dér Malmé stad har eller kan fa
radighet éver marken omgdende” (Malmo stad, 2010, samrad s.5). Planomradet saknade
darfor helt radighet 6ver de stora trafikleder som omringade stationen och blockerade
vagen till busshallplatsen och nérliggande bostader (ibid, s.18). Visserligen skulle
Rosengardsstationen ocksa vara en del av en stadsomvandling, men dessa planeringsetapper
paborjades inte forran senare (Person D, 2020, 16 april).

Aven Hyllies trygghetsplanering utmanades av att omradet skulle utvecklas i etapper. Enligt
folklivsutvarderingen av omradet sa skulle det bli svart att skapa trevliga utrymmen och en
gemensam identitet nar narliggande byggnader planeras och uppférs var for sig, da det
resulterar i svarnavigerade omvagar och ett samre forsta intryck av omgivningen. Detta gor
extra viktigt att planera hur trygghetsaspekter som orienterbarhet, trevnad och positiv
platsidentitet ska sdkras under utbyggnaden (Gehl Architects, 2006).

Det har ocksa visats i forskning att stationsomraden med byggarbeten upplevs mindre trygga
(Fridh & Ceccato, 2017). | Hyllie planerades utbyggnaden framfor allt for att minimera
trafikblockader och trangsel vid events, snarare an efter hur byggmiljon upplevdes (Person
B, 2020, 21 april). | planeringen for Akarp arbetade man mer med att strak och tillfilliga
vagar skulle vara trafiktrygga och minimera buller for narboende under utbyggnaden (Person
E, 2020, 15 april; Burlévs kommun, 20174, s.50).
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5.3.6 Sociala strukturer i trygghetsplanering

Kommunarbetare runt om i landet ansag i en enkatstudie att trygghetsatgarder ofta ar
kortsiktiga och har ett alltfor stort fokus pa miljodesign, istallet for att bemota de sociala
forhallanden som ocksa formar platstryggheten (Sandberg et al, 2017, s.6, 5.28). Men bade i
Hyllie och Rosengard sa utformades detaljplaneringen sarskilt med social segregation och
socioekonomiska forutsattningar i atanke.

= Hyllies ndromraden Holma-Kroksback hade socioekonomiska problem medan fysiska
trafikbarridrer och sociala skillnader avgransade dem mot Malmo
(Stadsbyggnadskontoret, 2006, s.10). Darfor skulle Hyllies station och
centrumomrade 6ppna dem mot resten av Malmo och erbjuda mer tillgangliga
centrumfunktioner. Detaljplaneringen blandade ocksa hyres- och bostadsratter for
en blandad befolkning (Malmo stad, 2008, samrad s.13; Person B, 2020, 21 april).

= Rosengard hade lange tampats med socioekonomiska utmaningar, trafikleder som
sparrade av omradet och social segregation. Stationen skulle darfor géra Malmas
arbetsplatser, skolor och moétesplatser tillgangliga for lokalinvanarna, men ocksa gora
Rosengard mer tillgdngligt att resa till for att attrahera arbetsplatser och aktiviteter
till omradet (Malmo stad, 2010, samrad s.15; MKB, 2009, s.22).

= Akarps stationsplanering saknade tydlig anknytning till socioekonomisk ojamlikhet.
Medan stationen 6verbyggde den fysiska jarnvagsbarridren sa diskuterades inga
sociala barriareffekter i orten. Dock sa marktes en skillnad i vilka socioekonomiska
grupper som mest deltog i medborgardeltagande och dialoger kring
sparombyggnaden, vilket dialogprojektet forsokte balansera upp (Person E, 2020, 15

april).

En av planerarna vid Hyllie menade att ”i vdr vdrld sa dr ju vision ndgonting kanske antingen
fysiskt, eller nGgonting som ér mer komplext én bara trygghet” (Person A, 2020, 7 april).
Detaljplanering innebar visserligen framst fysiska atgarder och riktlinjer, men kan ocksa
arbeta mot en storre vision av hur den fysiska miljon ska forma livet och aktiviteterna dar
(Radberg, 1997). Medan de trygghetsskapande atgarderna vid de tre stationsomradena till
stor del bestod av fysiska atgarder for 6verblickbarhet, skotsel, brottsforebyggande,
tillganglighet o.s.v., sa genomstrommades dessa fysiska atgarder ocksa av en vision for det
sociala livet: alla tre tagstationsomradena skulle bli sociala, tillgangliga motesplatser dar
olika grupper kunde motas tryggt och pa lika villkor (Malmo stad, 2008, plankarta; Malmo
stad, 2010, s.10; Burlovs kommun, 20144, s.6).
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6. Slutsatser

6.1 Trygghetsskapande i detaljplaneringen

6.1.1 Implementering av trygghetsskapande

Sammantaget har alla studerade trygghetsskapande modeller anvants i varje
detaljplaneringsprocess i nagon form, dven om det inte alltid har betraktats som en
"trygghetsfraga’ eller ‘trygghetsmodell’. Ofta anvandes liknande trygghetslosningar for alla
stationsomradena, men tydliga variationer uppstod av lokalomradets eller
planeringsarbetets forutsattningar. Vissa trygghetsskapande modeller anvandes ocksa langt
mer an andra.

Situationell trygghetsplanering var detaljplanernas mest uttalade trygghets- och
sakerhetsperspektiv. Valbelysta, lattorienterade och 6ppna ytor dar man ser in och blir sedd
ar element i trygghetsskapande stadsplanering som var hogprioriterade i alla tre
detaljplaneringsarbetena. Vid stationsomradena lades stor vikt vid att vagen till stationen
skulle vara tydlig och upplyst, perrongerna skulle vara synliga utifran och att grénska och
bullerskarmar inte skulle skapa morka eller dolda hérn. Men trots att underhall har stor
betydelse for trygghetsupplevelsen, sa inneholl endast detaljplaneringen for Rosengard
genomgaende klotterforebyggande och skotselperspektiv, eftersom planerarna hade
personliga erfarenheter fran Citytunneln av att det behévdes.

Platsbaserat brottsférebyggande var den minst genomgaende trygghetsmodellen i
detaljplaneringsarbetena. Medan CPTED-strategier som synlighet och mansklig narvaro (Bra,
2020) visserligen aterkom i alla detaljplaneringsarbeten, sa motiverades dessa atgarder
vanligen av social kontroll dar manniskor blir trygga av att se andra manniskor (Bellander,
2005), inte sikerhet och trygghet knutet till brott. Vid Hyllie och Akarp reflekterades darfor
inte djupare kring hur oro for ran, sexuella trakasserier eller andra brott influerade
tryggheten. Undantaget var Rosengardsstationen som lades i ett socioekonomiskt utsatt
omrade, dar planeringen hogprioriterade brottsférebyggande. Aven dar bestod &tgirderna
av synlighet och mansklig narvaro, men stadsdelsforvaltningen hade ocksa ambitioner att
involvera lokala medborgare i brottsférebyggandet, vilket enligt social CPTED bygger tillit,
gemensamt ansvarstagande och trygghet pa platsen.
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Funktionsintegrerade miljéer och social kontroll var valetablerade trygghetsmodeller i
detaljplaneringsarbetena. Funktionsblandning var ett sjalvklart element, eftersom det gav
mojlighet att dygnet runt befolka stationsomraden (Bellander, 2005) som annars latt blir
tomma efter pendlingstimmar. Darfor skulle alla detaljplanerna bidra till funktionsblandning,
trots att Rosengards och Akarps detaljplaner inte inkluderade narliggande stadsstruktur. De
tre stationsomradena etablerade ocksa social kontroll med anslutande strak och
motesplatser, dven om detta forsvarades av platsspecifika forutsattningar: Rosengards stora
trafikleder, Hyllies trangsel utanfér Arenan och trafikforandringars stormiga
invanarreaktioner i Akarp.

Platsskapande och platsidentitet bestod i alla tre planeringsarbeten av att detaljplaneringen
skapade forutsattningar for att gora stationsomradet till en attraktiv motesplats. Stationen i
sig var da en maktig symbol for tillganglighet och sammanknytande, positiv stadsutveckling.
Dock sa anvandes inte medborgardeltagande i platsskapandet, trots att invanarnas
engagemang for platsen kan vara lika viktigt som infrastruktur for trygghetsidentiteten.
Detta var ofta en fraga om timing — i Hyllie sa byggdes stationen innan bostdderna fanns, och
Akarps stora dialogsatsning pagick for sent for att styra detaljplaneringen.

Ovriga former av trygghetsskapande handlade framst om trafiktrygghet, eftersom
fotgangares trygghetsbehov naturligt kom i konflikt med behovet att géra stationen
tillganglig via buss och bil. Intervjuade planerare vittnade om platsbrist for de olika
trafikslagen, som i flera fall fick trangas pa icke-ideala vis. Detaljplanerna for Hyllie och
Rosengard skulle dven motverka socioekonomiska problem och segregation genom att
stationen kn6t omradena till Malmo och mojliggjorde arbetsplatser och investeringar i
annars isolerade omraden, vilket i sig kan férandra platsens trygghetsbild.

6.1.2 Arbetsprocessen for trygghetsskapande

Arbetssatten var mycket lika mellan de olika stationsomradena. Intervjuerna vittande alla
om en mycket informell och flytande trygghetsskapande arbetsprocess, som varken
strukturerades ovanifran av riktlinjer eller hierarkier, eller underifran genom stark
medborgarinput. Istallet var trygghetsplaneringen genomgaende baserad pa de involverade
planerarnas kollektiva kompetens, erfarenheter och engagemang i trygghetsfragor, samt de
regelbundna och ofta informella samarbeten och samtal man hade med Trafikverket och
andra involverade aktorer.
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6.2 Styrkor och svagheter i det trygghetsskapande arbetet

6.2.1 Organisation och arbetsstruktur

De intervjuade var eniga om att franvaron av struktur och riktlinjer i trygghetsarbetet pa
manga satt var en fordel. Trygghetsskapande ansags vara for komplext och platsspecifikt for
att framgangsrikt kunna formaliseras, styras av individer eller pa forhand definieras. Enligt
dem var det darfor viktigare att trygghetsplaneringen var flexibel och kontinuerlig, och att
samtal fordes inom planeringsteamet och mellan olika aktorer for att fa in fler perspektiv pa
tryggheten. Dessa standpunkter gick rakt emot hur studier har utpekat bristen pa tydliga
riktlinjer och etablerade arbetsmetoder som problem i trygghetsplanering, och belyser att
rekommendationer for trygghetsskapande planering kanske bor satta ett storre fokus pa
flexibilitet och samarbete.

Att trygghetsplaneringen forlitat sig sa tungt pa planerarens kunskaper ar problematiskt,
eftersom det i svensk planering ofta finns brist pa kompetens och gemensam forstaelse for
trygghetsbegrepp. De intervjuade framhavde ocksa att arbetssattet kravde en stark
kompetensmix och god kommunikation mellan aktérer och planerare for att fungera
effektivt, vilket kanske ar mer tillgangligt i sa hogprofilerade projekt som tagstationer.

Icke-flexibla ansvarsgranser mellan aktorer anser forskare leder till att vagen till stationer blir
‘grazoner’ dar otrygghet aldrig atgardas. Framfor allt i Rosengard sa var detta ett problem,
da stora trafikleder |3g precis utanfor planomradet. Akarp och Hyllie hade farre
grazonsproblem eftersom pagaende stadsomvandlingar i naromradet var lattare att
samverka med. Fotgdngares trygghet runt stationerna var snarare kopplat till svarigheter att
skapa utrymme for alla transportsatt pa ett trafiktryggt satt. | Akarp var dock ett hinder att
lokala invanare kunde reagera mycket negativt pa trafikférandringar i orten. Medborgarna
var darfor ocksa som en ’aktor’ att samverka med om vagarna till stationen.

6.2.2 Medborgardialoger och underlag

Trygghetsarbetet baserades pa kvalitativa och kvantitativa omradesundersokningar som
knot planeringen narmare platskontexten, dock inte medborgardialoger. Istdllet amnades
trygghetsdialogerna till mer konkreta utvecklingsstadier som gestaltningen eller
byggprocessen, eftersom detaljplanering enligt en planerare var for icke-konkret for att
effektivt nyttja trygghetsdialoger. Detta ifragasatts garna i forskning, dar tidiga
medborgardialoger framhavs som centralt for att platsen ska fa en stark anknytning till det
lokala livet och olika gruppers platsupplevelser. Undantaget var Hyllie, som saknade
bostader vid planeringens borjan.
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Svensk planering har kritiserats i forskning for att planeringsunderlag inte alltid visar
platstrygghetens rotorsaker, och att sakerhets- och trygghetsperspektiv inte integreras.
Detaljplanernas utredningar om buller, terrorhot, trafik, trangsel och olycksrisker var ocksa
overvagande tekniska eller sdkerhetsfokuserade utan underlag for hur dessa
sakerhetsfragor oroade boende. Bristande upplevelseperspektiv i sakerhetsfragor ar ofta en
fraga om bristande medborgardialog enligt akademisk litteratur, d&ven om just Rosengards
miljoanalyser ocksa skars ner till det mest nédvandiga av tidsbrist och Hyllie vid
planeringsstadiet saknade befolkning.

6.2.3 Sociala trygghetsatgarder

Det finns en allmén asikt att trygghetsatgarder ofta har ett ensidigt fokus pa miljédesign,
istallet for att bemota de sociala forhallanden som ocksa formar platstryggheten. Men for
Rosengard och Hyllie sa var det valetablerat att stationen skulle starka socioekonomiskt
svaga omraden och motverka segregation i Malmo. Dar det sociala perspektivet haltade var
snarare att arbeta inkluderande med medborgare kring motesplatser. | alla tre
detaljplaneringsarbeten sa skulle strak knytas an och gronska och sittplatser mojliggora
moten, men nar lokalbefolkning inte tidigt engageras i omradets utveckling sa blir platsen
anda latt karaktarslos och bortkopplad fran det lokala livet enligt platsskapande teorier,
sarskilt under manga ar av utbyggnad.

6.3 Rekommendationer till framtida planeringsprojekt

Mer dn nagot annat sa forefaller mixen av kompetenser, samt kommunikationen mellan
dessa, vara viktigast for att fanga trygghetens komplexitet. Men medan ett flexibelt och
informellt arbetssatt ansags vara positivt av planerarna i studien, sa vacks ocksa fragan hur
val detta hade fungerat i mindre projekt dar farre aktorer och kompetenser kan komplettera
varandra, och ingen fardig vision da finns for hur trygghet ska uppnas. Aspekter dar
planeringsarbetet ar svagare hade da kanske lyfts av ett mer uppstyrt och medvetet
trygghetsperspektiv.

“Man hade ju begrdnsade resurser, eller har ju alltid begrdnsade resurser, vi har ju alla alltid
begrinsade resurser. Och i den bdsta av vdrldar hade det inte varit sa. DG hade vi kunnat jobba mer
och tidigare med gestaltningen runt stationen” (Person E, 2020, 15 april).

Resurser och tidsplanen i detaljplaneringen hade kunnat mdjliggéra mer detaljerade
gestaltningsriktlinjer, djupare omradesstudier och tidigare trygghetsdialoger och
medborgardeltagande for att strukturera trygghetsplaneringen pa ett flexibelt satt, bade
uppifran och nedifran. Slutligen sa hade en mer 6ppen tolkning av vad trygghetsplanering ar
kunnat vara en fordel i planeringsdiskussioner, for att 6ppna for nytdnkande atgarder som
tydligare knyter an till platsens och brukarnas otrygghet.
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Appendix 1: Sammanstallning av kodningsmaterial.

Intervjuer med involverade personer i detaljplanearbetet.

Intervjuad person

| Roll i planeringen

| Materialform

forhandlingar med aktorer i
Hyllieomradet.

Hyllie

Person A Overgripande planerare fér Transkribering av video-samtal.
Hyllieomradet.

Person B Overgripande detaljplanefragor och Anteckningar fran telefonsamtal.

Person C (aven beskrivit
planeringen av Rosengard
station)

Radgivande i trygghetsfragor kring
Citytunneln, bl.a. vid efterarbeten pa
Hyllie station.

Anteckningar fran telefonsamtal.

Rosengard

Person C (aven
kommenterat planeringen
av Hyllie station)

Radgivande i trygghetsfragor for
Rosengards stations detaljplanering.

Anteckningar fran telefonsamtal.

Person D Detaljplanering och gestaltningsarbete Anteckningar fran telefonsamtal.
for Rosengard station.

Akarp

Person E Arbetat med detaljplanering och Transkribering av video-samtal.
planprogram for S6dra stambanan
genom Akarp, inklusive Akarp station.

Person F Gestaltningsarbete for Akarp station. Anteckningar fran telefonsamtal.

Dokument som inkluderats i kodningsanalysen.

Dokument

| Handlar om...

Relevans for studien

Hyllie

Malmo stad (2008). Dp nr
4828: Hyllie stationstorg m
m i Hyllie.

Detaljplan med plankarta for Hyllie stationstorg,
stationséverbyggnaden, ett parkeringshus,
byggnader runt torget och annan infrastruktur.
Inkluderar samradsredogorelse.

Anknuten detaljplan.

Malmo stad (2000).
Oversiktsplan fér Malmé
2000.

Malmos 6versiktsplan fran ar 2000.

Relevant OP.

Malmo stad (2005). Malmé
stad 2005.

Malmos reviderade oversiktsplan fran 2005 som
kompletterade OP2000. Vigledande mot slutet av
planeringen for station Hyllie.

Relevant OP,
kompletterar OP2000.

Malmo stad (2006).
Program fér stadsmiljén
inom Hyllie centrumomrdde.

Gestaltningsprogrammet framtogs av
Gatukontoret och Stadsbyggnads-kontoret for att
Hyllie skulle fa en sammanhangande och tydlig
stadsbild och anknytning till Malmo. Beskriver bl.a.
tillganglighet och trygghet, ljussattning och
gatuutformning i Hyllie.

Ska ha tjanat som
underlag enligt
detaljplanen (Malmé
stad, 2006, s.18).

Banverket (2005).
Jdrnvégsplan fér
Citytunnelprojektet, delen
“Férbindelsespadr vid
Lockarp” och

Trafikverkets jarnvagsplan for City-tunneln,
inkluderar Hyllie station. Beskriver vilken mark som
kommer anvandas till Citytunneln och var
stationerna skulle ligga. Inkluderar en
miljokonsekvensbeskrivning for Citytunneln samt
samradsredogorelse.

Ska ha tjanat som
underlag enligt
detaljplanen (Malmo
stad, 2006, s.3).
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“Férbindelsespar vid

Vintrie”.

VBB Viak (2000). Citytunneln | Utredning av socioekonomiska konsekvenser pa Tjanat som underlag i
— socioekonomiska samhalle och naringsliv fran Citytunneln. Beskriver | detaljplaneringen
konsekvenser. lokala och regionala konsekvenser i stadsdelar, enligt intervju.

Malmé, Oresundsregionen och Malmé-
Lundomradet.

Stadsbyggnadskontoret
(2006). Trygg stadsmiljo:
tankegdngar — riktlinjer —
arbetsmetod.

Strategidokument som faststallt hur
Stadsbyggnadskontoret ska arbeta i
planeringsstadiet for att skapa tryggare
stadsmiljoer.

Strategin togs fram i
anknytning till
planeringen i Hyllie
enligt intervjuer.

Gehl Architects (2004).
Hyllievdang — det sunde byliv.
Utldmnad av Malmo stad,
29 april 2020.

Rapport med arbetsmetodiska rekommendationer
for hur stads-utveckling i Hyllie bér goras for att
skapa en framgangsrik och véalutnyttjad stadsdel
som satter manniskorna i fokus.

Tjanat som underlag i
detaljplaneringen
enligt intervju.

Rosengard

Malmoé stad (2010). Dp nr
5116: Detaljplan fér Station
Rosengard i Rosengdard.

Detaljplan med plankarta foér Rosengard station.
Inkluderar samradsredogorelse.

Anknuten detaljplan.

Malmo stad (2000).
Oversiktsplan fér Malmé
2000.

Malmés dversiktsplan fran ar 2000. Ar fortsatt
giltig i samband OP2005 under den initiala
detaljplaneringen for station Rosengard i 2010.

Relevant OP (for férsta
halvan av
planeringsfasen)

Malmo stad (2005). Malmé
2005.

Malmos 6versiktsplan fran 2005, som baserades pa
OP2000 med revideringar. Var vigledande under
den initiala detaljplaneringen for station Rosengard
i 2010.

Relevant OP (for forsta
halvan av
planeringsfasen)

Malmo stad (2012).
Oversiktsplan fér Malmé
0OP2012.

Malmos 6versiktsplan fran ar 2012. Den nya
oversiktsplanen kom mellan den ursprungliga
detaljplaneringen av Rosengardsstationen fran
2010 och planrevideringen i 2016.

Relevant OP,
kompletterar OP2000
(for andra halvan av
planeringsfasen).

Malmo stad (2004).
Trafikstrategi fér Malmé.

Strategidokument for hur trafiken ska utvecklas
fysiskt och ekonomiskt i samband med
stadsutvecklings-satsningar i Malmo som t.ex.
Citytunneln och Kontinentalbanan.

Tjanat som underlag i
planeringen enligt
detaljplanen (Malmo
stad, 2010, s.5).

MKB (2009). Strategy for
outdoor spaces in
Rosengadrd, links to Malmé
and identity in the Oresund
region.

Strategidokument framtaget av Gehl Arkitekter at
MKB. Beskriver principer fér hur utomhusomraden
i Rosengard kan utvecklas for att hjalpa invanarna,
minska sociala problem och stdrka Rosengards
identitet.

Tjanat som underlag i
planeringen enligt
detaljplanen (Malmé
stad, 2010, s.3).

Akarp

Burlévs kommun (2017a).
Planbeskrivning: Detaljplan
for del av Akarp 1:68 m fl,
Sédra stambanan genom
Akarp.

Detaljplan for Sédra stambanan genom Akarp,
inklusive ombyggnaden och nedsankningen av
Akarp station. Inkluderar samradsredogorelse.

Anknuten detaljplan.

Burlovs kommun (2014a).
Framtidsplan fér Burlévs
kommun.

Burlév kommuns 6versiktsplan fran 2014.

Anknuten OP.

Burlévs kommun (2014, rev.
2015). Planprogram for
Sédra stambanan genom
Burlévs kommun.

Programmet beskriver hur Trafikverket kommer
bygga ut jarnvagen i Burlov kommun, och togs
fram for att fa en oversikt 6ver hur Sédra
stambanan kan komma att férandra kommunen
och stationsomradet. Inkluderar inte
samradsredogorelse.

Tagits fram parallellt
och i samarbete med
detaljplaneringen
enligt detaljplanen
(Burlévs kommun,
2017a, s.8).
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Burlévs kommun (2012).
Samrddsredogérelse —
planprogram fér Sédra
stambanan genom Burlévs
kommun.

Samradsredogorelse till planprogrammet fér Sodra
stambanan i Burlov.

Samrad till
planprogrammet for
Soédra stambanan.

Trafikverket (2015).
Jdrnvdgsplan Flackarp-
Arlév, fyra spar
Gestaltningsprogram.

| programmet sa beskrivs de 6vergripande malen
for gestaltningen av de stationsnara miljoerna.
Programmet togs fram av Trafikverket parallellt
med jarnvagsplanen och detaljplaneringen av
Akarp station.

Tjanat som underlag
till planeringen enligt
detaljplanen (Burlovs
kommun, 20173, s.2).

Burlovs kommun (2014b).
Trafikplan Burlév.

Trafikplanen ar ett strategidokument kopplat till
oversiktsplanen, som beskriver hur man genom
trafikplaneringen ska bidra till att skapa trygghet,
narhet, gréna och skona miljoer, och liv och rorelse
i kommunen.

Tjanat som underlag

till planeringen enligt
detaljplanen (Burlovs
kommun, 201743, s.7).

Trafikverket (2014).
Miljékonsekvens-
beskrivning.

Miljokonsekvensbeskrivning for Sédra stambanans
utbyggnad till fyrspar, anvandes som underlag i
detaljplaneringen for sparet och stationen i Akarp.
Beskriver konsekvenser for trygghet och
barrigreffekter i Akarp.

Tjanat som underlag

till planeringen enligt
detaljplanen (Burlovs
kommun, 20173, s.2).

57




Appendix 2: Intervjuguide.

Om projektet

Trygghet handlar i det har arbetet om hur anvandare upplever stationsmiljon som saker och
tillganglig, vilket inte &r detsamma som de reala/statistiska riskerna pa platsen. Studien gar
ut pa att titta pa arbetsprocesser och angreppssatt for trygghetsskapande i
detaljplaneringen av tagstationer. Tittar pa Hyllie station, Rosengard station och Akarp
station.

Fragor

Dina svar pa fragorna kommer enbart hanteras av mig (Alice Petersson).
Godkanner du att jag spelar in/antecknar?

1. Hurvar duinblandad i planeringen av tagstationsomradet?

2. Med vilka perspektiv 6vervagdes trygghet i planeringsarbetet, utifran dina
erfarenheter? — vilka aspekter évervdgdes, ur vilken kontext...

3. Vilka aktorer var med och paverkade hur tagstationsomradet planerades i relation till
trygghetsfragor, utifran din vetskap? — kommun, regionalt, nationellt, privata aktérer,
civilsamhdille?

4. Hur sag arbetsstrukturerna eller processerna ut kring tryggheten pa stationen?

5. Pavilka satt uppstod trygghetsfragor i planeringsarbetet for tagstationen och dess
naromrade?

6. Utgick arbetet med trygghet fran nagot sarskilt underlag? Vilka underlag anvandes i
sa fall? — studier, medborgardialoger, omrddesanalyser...

7. Anvandes nagon form av teori eller modell for trygghet i planeringen?

8. Finns det nagra aspekter av trygghet som du i efterhand tycker hanterats extra val i
stationsplaneringen? Nagot som kunde ha hanterats annorlunda, sa har i efterhand?

Avslutning
Godkanner du att jag namner dig vid namn som kélla i arbetet? Du kan ocksa vara anonym
om du vill.

Vet du ndgra andra personer som jobbat med Hyllie, Rosengard eller Akarp stations
planering, som jag hade kunnat prata med?
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