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Abstract

This essay aims to analyse new roads that have been proposed in Rosengérd, Malmé by using Bill
Hillier’s configuration theory and by extension space syntax. The way in which the roads are justified, the
conflicts that may arise and the way space syntax may be used in planning are analysed and applied by
making new road proposals as well as looking at the existing ones. To do this document analysis, field
work and depth maps are used in tandem, with the methods informing each other. Particularly good road
options are highlighted. Though they have great potential to increase the density in the area, the potential
downsides are highlighted, with a focus on what may be lost if implementing the new road proposals. To
extend this discussion the normalisation of densification in planning conversations and the way this does
not always have a sound theoretical backing is explored. The importance of using space syntax in tandem

with qualitative processes is emphasised.
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1 Introduktion

Modernistiska ideal genomsyrade svensk planering under stora delar av 1900-talet, och fick sitt

storskaliga genomslag i miljonprogrammens utformning under 1965 till 1975. Ett praktexempel av detta
ar Rosengard i Malmo, som uppfordes pa tidigare odlingsmark under 60-talet. Omradet utformades med
fristdende hoghus, funktionsseparering och inte minst trafikseparering. Denna utformning brét med édldre

planeringssétt och genomfordes storskaligt och snabbt (Forskningsradet Formas, 2012; Tykesson, 2002).

Rosengérd, som ménga andra miljonprogramsomraden, blev tidigt foremal for kritik (Forskningsradet
Formas, 2012; Tykesson, 2002). Modernistiska omraden framstod som segregerade enklaver i
stadsrummet och med tiden blev modernistiska omraden associerade med socioekonomisk utsatthet. En
vaxande vilja att lyfta och forandra modernistiska omraden ledde till sociala och fysiska insatser for att
forédndra den negativa bilden (Roelofs & Salonen, 2019). Drygt 50 ar efter miljonprogrammets sista
byggér har flertalet atgidrder genomforts utan att uppfattningen om omradet blivit mycket battre.
Planerare, myndigheter och forskare vervéger idag ifall det &r en strukturell forandring som krévs for att

vénda utvecklingen (Boverket, 2016; Forskningsradet Formas, 2012; Gregorowicz-Kipszak et al., 2022).

Planerare har kollat i backspegeln for att dtervénda till kunskapen som format stdder historiskt for att se
vad som bor goras framdver. Inspiration har hdmtats frén 1600-talets rutnétsstad, som pa senare tid har
framhallits som idealet for att astadkomma héllbar samhéllsplanering (Boverket, 2019). De som idag
foresprékar en dtergang till rutnétsstad belyser stadsformens potential for tithet, funktionsblandning och
nirhet. | argumenten betonas behovet av ett finmaskigt vignat, vilket star i skarp kontrast mot det
planparadigm som applicerades i miljonprogrammen, som betonade en tradstruktur snarare &n en
nitstruktur (Marcus, 2023). Atergingen till rutnétsstaden inom planeringsdebatten underbyggs med bland
annat idéskrifter som Rdt¢ tditt (Boverket, 2016), teorier som konfigurationsteorin (Hillier, 1996/2007) och

tekniska redskap som space syntax (Legeby & Marcus, 2025; Marcus, 2023).

Ett exempel pé denna fordndring dr Rosengérds planerade omstrukturering. Det modernistiskt planerade
omradet véxer i allt hogre takt in i centrala Malmo och blir ddrmed allt mer relevant (Malmo stad, 2021;
Tykesson, 2002), vilket dr en kontrast mot dess tidigare plats i periferin av stadsbilden. Omréadets negativa
associationer och modernistiska utformning har férsvarat den mentala och fysiska integrationen av
stadsdelen in i stadens centrum. Dess fristaende hdghus, stora gronytor och trafikseparerade strukturer
(Tykesson, 2002) lampar sig ddremot for en ny vag av stadsfornyelseidéer som vill fradmja tdthet, narhet

och funktionsblandning (Gregorowicz-Kipszak et al., 2022).



Atergangen till rutnitsstad foresprakas i nybyggda omréden men framfor allt som en retroaktiv 1osning i
modernistiska flerbostadsomridden. Rosengard &r ett av ménga exempel dér denna strategi av
stadsfornyelse har borjat undersdkas och utvecklas. Fortitningspotentialen och mojligheten att skapa ett
mer finmaskigt viagnat inom Rosengérd undersoks i flera aktuella plandokument. Mélet omnamns i allt

fran Malmos 6versiktsplan till planprogram for delomraden inom stadsdelen.

1.1 Problemformulering

Den centrala fragan som denna text &mnar belysa inom dagens planeringsdebatt ar séttet ny
vaginfrastruktur rattfardigas trots dess konflikt med existerande varden och mal att minska bilanvdndning
i staden. Plandokumentet tenderar att exkludera de teoretiska beldggen som format dem — i dagsléget ofta
koncept som motiverar rutnétsstaden och 6kad téthet. Genom att undersoka plandokument for Rosengard
genom en konfigurationsteoretisk lins utforskas mojliga argument och vad en storskalig implementering
av idealen innebér. Vidare anvinds space syntax for att utforska tillténkta vigforslag, och vidare
applicering av samma logik, for att fylla ett glapp i nuvarande forstaelse av hur dessa teorier och verktyg

anvénds inom planeringen.

1.2 Syfte och fragestillning

I och med att planidealen nirmar sig utférande finns det ett behov av att vidare underséka forslagen och
principerna som aterfinns i Malmds plandokument. Genom att genomfora en undersdkning av
plandokumentens uttryckta motiv och koppla dessa till koncept inom Bill Hilliers konfigurationsteori
skapas en djupare teoretisk forstaelse for atgdrderna. For att undersdka konfigurationsteorins nutida
relevans som planeringsverktyg anvinds space syntax-analyser av konnektivitet (connectivity) och
mellan-centralitet (angular choice) (Marcus, 2023). Detta for att se om analyserna kan bidra till vidare

kunskap om hur nya vigar i omradet paverkar rorelsemonster inom omradet.



Syftet med detta arbete &r att fa en battre forstielse for varfor nya bilvdgar inom Rosengard ar en viktig
strategi for Malmé stad i arbetet att utveckla delomradena Térnrosen och Ortagérden. Vidare syftar
arbetet till att undersdka vad liknande principers implementering i resten av Rosengérd skulle innebéra.
Fokuset ligger da pa kvalitativa aspekter pé plats och kvantitativa utfall genom space syntaxanalyser.

Fréagestéllningarna &r darfor som foljer:

1. Vilka beldgg har Malmo stad som motiverar att anldgga nya végar i Rosengard?
2. Vilka vigforslag har potential att bli viktiga delar av Rosengards vagnét?
3. Hur vél rattfardigar space syntax att foreslagna végar, och vidare applicering av samma logik,

anviands for att omstrukturera Rosengérds befintliga levnadsmiljé?

1.3 Avgréansning

Studien avgrénsas till att analysera planeringsskedet och de strategiska intentionerna bakom
omvandlingen, snarare 4n att utvirdera fardigstéllda resultat. Fokus ligger p& gatustruktur och
stadsbyggnadsideal. Analyser av exempelvis arkitektonisk gestaltning, sociala utfall dver tid eller boendes

upplevelser behandlas mer oversiktligt. Studien dr geografiskt avgrinsad till Rosengérd i Malmo.



2 Kunskapsoversikt

For att 1dgga grunden for vidare analyser beskrivs i detta avsnitt forst modernismens i allménhet och
miljonprogrammets karaktirsdrag i synnerhet. En beskrivning av modernistiska omradens trafikplanering,
och mer specifikt trafikseparering och SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for
Trafiksdkerhet) , ges dven. Dérefter beskrivs nutida planideal, och Rosengard lyfts som en fallstudie dér

modernistisk planering ligger som grund ,och dér nya planeringssitt i dagsldget omformar omréadet.

2.1 Modernismen

Modernismen var en kulturell rorelse med stort inflytande pa samhéllet under mitten av 1900-talet. Dess
uttryck inom stads- och samhéllsplanering har sin ideologiska grund i upplysningen och positivism. Idén
var att planering genom vetenskap och teknologi skulle kunna skapa rationell ordning i stiader. Arkitektur
och markanvindning inom modernistisk planering i efterkrigstiden hdimtade stor inspiration frén
arkitekten och planeraren Le Corbusier som foresprakade fristdende hoghus, funktionsseparerad
markanvindning och trafikseparering (Abdelfatah et al., 2025). Idealen &mnade att skapa struktur, rum for
gronska och effektiva och sikra trafiknit. Den svenska vigen av modernistisk planering framtriadde
tydligast i skrifter som Acceptera 1931, som foresprakar funktionalistisk planering, och SCAFT 1968,
som beskriver fordelar med trafikseparering och hur det bor implementeras. Idéerna fran dessa skrifter

kom att forma den modernistiska och rationella planeringen en lang tid framover (Hagson, 2004).

2.1.1 Miljonprogrammet

1965 beslutade Sveriges riksdag att en miljon nya bostidder skulle byggas inom loppet av tio ar. Det
byggdes villor, radhus och flerbostadshus. I folkmun bendmns bostadsomraden som uppkom under denna
period som miljonprogram och associeras med modernistisk arkitektur och planering (Forskningsradet
Formas, 2012). De utformades utifrdn modernistiska planeringsideal, dar rationell organisering av
bostéder, service och rekreationsytor stod i centrum. I stadskdrnorna tog detta sig uttryck genom
storskaliga rivningar for att ge plats at nya trafiklosningar och bebyggelsestrukturer, medan expansionen i
stadens utkanter i hog grad skedde p& obebyggd mark dér hela omrdden uppfordes under kort tid
(Forskningsradet Formas, 2012).

Omraden uppforda under miljonprogrammet blev foremal for kritik kort efter sina fardigstéllanden.
Debatten pendlade mellan estetiska argument och fragor kopplade till segregation och socioekonomisk

utsatthet. Denna debatt har i ménga omraden, bland annat Rosengérd, fortsatt vara relevant for invanare,
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planerare och myndigheter. Tidiga insatser i det som kom att kallas utsatta bostadsomraden fokuserade pa
att rusta upp bostadsbestandet, 6ka demokratisk delaktighet och medborgarinflytande s&vél som att hdja
den socioekonomiska standarden. Dessa insatser har haft begrinsad inverkan pa ldng sikt (Roelofs &
Salonen, 2019). Idag finns det delade asikter om vilka atgirder som krévs for att vinda segregation och
utsatthet i dessa omrdden. Vissa betonar kvaliteter som nérhet till gronska (Forskningsradet Formas,
2012, s. 137-149; Zalar & Pries, 2022) och trafiksdkerhet (Chalmers tekniska hogskola. Arbetsgruppen
Scaft, 1968), medan andra foresprékar strukturell omvandling eller rivning for att skapa 1angsiktig
fordndring (Forskningsradet Formas, 2012, s. 195-207). Nagot som under senare tid fétt allt storre
uppmaérksamhet dr den problematik som trafiksepareringen i dessa omraden skapat for social och fysisk

integration.

2.1.2 Trafikseparering

Trafiksepareringen var en av de fundamentala principerna i modernistisk planering. Mélet var att skapa
sjdlvorganiserande trafikfloden som frimjade trafiksékerhet, effektiva bilfloden och bilfria
bostadsmiljoer. Inom svensk planering efterstridvades trafiksdkerhet genom samhaéllsplanering.
Utredningsarbetet resulterade i publikationen SCAFT 1968 riktlinjer for stadsplanering mad hdnsyn till
trafiksdkerhet (Chalmers tekniska hogskola. Arbetsgruppen Scaft, 1968; Hagson, 2004).
Planeringsprinciperna som skulle styra planeringen var lokalisering, separera olika trafikslag,
differentiera trafiknditet efter funktion och skapa éverskddlighet (Hagson, 2004). Detta applicerades
genom att skapa ett hierarkiskt vigsystem dér trafiken kunde floda upp och ned i hierarkin av fjérrleder,
primérleder, sekundérleder, matargator och angoringsgator. Systemet skapar rum for gdng och cykel inom
omradet med vagar helt fria fran biltrafiken. Konflikter mellan olika trafikslag undveks genom géng- och

cykelbroar eller tunnlar (Boverket, 2019).

SCAFT-principerna har i efterhand pekats ut av forskare som en av de faktorer som bidragit till
socioekonomisk och fysisk segregation i miljonprogrammen. Trafiksepareringen i kombination med
funktionsseparering skapade monofunktionella bostadsomraden som ofta skapade ett beroende av bilen
for att ta sig till centrumverksamheter eller arbetsplatser (Hagson, 2004). Inom Rosengérd innebar
centreringen av handeln till Rosengérds centrum att vardagskdp som mat och hushallsartiklar var langt
ifrdn manga bostdder i omradets utkanter (Tykesson, 2002). Detta var inte nddvandigtvis en oférutsedd
konsekvens, snarare en utformning som forutsatte boendes tillgang till bil, vilket ledde till problematik

nir resurssvaga hushall / hushall med 1agt bildgande flyttade till stadsdelen (Tykesson, 2002). Det
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hierarkiska systemet skapade @ven betydande distans och barridrer for den som ville rora sig mellan

stadsdelar utan bil (Hagson, 2004).

Trots kritiken SCAFT-planeringen utsétts for bor den forsts utifran sitt historiska sammanhang. Néar
dessa bostadsomraden byggdes var biltrafikens framvixt en viktig faktor att hantera, och mélen — att
skydda boendemiljoer frin de negativa konsekvenser biltrafiken medfér — var bade rationella och i manga
avseenden framgéngsrika. Omradena hade farre trafikolyckor, bullerskyddade miljoer och generdsa
gronstrukturer som én idag utgor viktiga rekreativa resurser (Boverket, 2019; Hagson, 2004; Zalar &
Pries, 2022). Ménga av principerna fran SCAFT-planeringen forekommer dessutom fortfarande, inte
minst tankar om trygga trafikmiljoer och nérhet till gronomraden. Déremot har dven en stor andel av

prioriteringarna skiftat i dagens stadsbyggnadsdebatt (Gregorowicz-Kipszak et al., 2022).

2.2 Nutida planideal

Nutida planideal betonar kvartersstaden och dess finmaskiga gatunétsstruktur. Detta har i mer tekniska
forskningsfalt bendmnts som 6kad konnektivitet och anses vara positivt av allt fran trygghetsskal till
mobilitetsskdl. Andra relaterade fordndringar innefattar betoning p& kommersiella strak, privata gérdsrum
och tydligare granser mellan det privata och offentliga, gatuparkering (for att ta bort parkeringsfalt och
dérmed frigora ytor for nybyggnation), 6kad blandning av bostadstyper och organiserad gronstruktur

(Gregorowicz-Kipszak et al., 2022; Marcus & Legeby, 2025).

Rutnétsstaden var central i 1600-talets planering i Sverige. Nér stadsformen ursprungligen
implementerades kriavdes omorganisering, omlokalisering av markanvéndning och nya végar. Inférandet
av rutnitsstad ledde till ordning, effektivitet och geometri i stadsbilden (Boverket, 2019). Rutnétsstaden
utvecklades vidare allteftersom att nya ideal blev trendiga. Idag ror sig stadsplaneringen tillbaka mot
rutnétsstadens ideal medan de trafikseparerade modernistiska strukturer som préiglade 1900-talets
planering ses som alltmer utdaterade. Detta trots att dessa strukturer uppkom ur kritik mot rutnétsstadens
tranga och monotona utformning i kombination med behovet att anpassa sig till bilens genomslag

(Boverket, 2019).

Ratt Tétt (Boverket, 2016) &r en idéskrift, som behandlar hur och varfor fortdtning av stader ar av 6kad
relevans. En tétare stad mdjliggor effektivare resursanvandning, 6kar néarheten till samhéllsfunktioner och
diarmed dampa stiders klimatpaverkan. Fortdtning som hallbarhetsstrategi forutsétter dven
funktionsblandning da detta leder till kortare transportstrickor mellan malpunkter (Boverket, 2016).

Fortdtning 4r inte okontroversiellt. Bland annat finns argumentet att hallbarhet inom
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fortatningsperspektivet tenderar att centrera energiforbrukning, resvégar och markanvéndning. Kritik av
perspektivet betonar att det finns en tendens att systematiskt nedprioritera gronomradens roll pa platser
lampade for fortdtning, for att rattfardiga titare bebyggelse och en vixande stad (Boverket, 2016; Zalar &
Pries, 2022). Rétt titt ser fortdtning som en avvagning mellan markanvandning och kulturmiljévéarden.
Mialet ska vara att skapa stadsmiljoer som framjar de kvaliteter som téthet mojliggor snarare att bygga for

titheten som princip (Boverket, 2016).

En tétare stad innebér dven ett titare vagnat. Studier visar att gatundt med hog konnektivitet och lag
fragmentering har en stark koppling till mojligheten att skapa urban fortitning och mer hallbara
rorelsemonster (Barrington-Leigh & Millard-Ball, 2019; Boeing, 2020). Narhet &r ett viktigt begrepp
inom dagens planering och betonas dterkommande med fokus pa att minska behovet av att resa med bil.
Metoder som space syntax anvands for att analysera hur gatunitets struktur paverkar rérelsemonster och
stadsliv (Marcus & Legeby, 2025). Teorier som rorelseekonomier och urbana transformationsprocesser
inom space syntax-faltet konstaterar liknande samband (Hillier, 1996/2007) (mer om detta i
teoriavsnittet). I denna planeringsinriktning lyfts dérfor finmaskigt gatunit, hog korsningstithet och
tydliga stadsgator fram som viktiga principer, inspirerades av rutnitsstadens struktur (Boverket, 2019).
Dessa verktyg anvinds for att integrera trafikseparerade omréaden i stdderna de befinner sig i (Svensson et

al., 2004).

2.3 Rosengérd som fallstudie

Rosengérd valdes eftersom det, som antytts i tidigare delar, ir ett av de modernistiska omraddena som
under en kort tid uppstod troget till modernismens principer, i synnerhet SCAFT. Den mark omradet star
pa idag gick frén att vara nést intill obebyggd till en helt ny stadsdel inom loppet av ett decennium
(Tykesson, 2002), se figur 1 och 2. Omrédet far vidare relevans dé det ofta har varit foremal for kritik och
insatser. Annu en ging ir Rosengérd ett tidigt exempel pa en omstrukturering, denna gang for att

efterlikna rutnétsstaden. Foljande dr en introduktion till Rosengard och dess planforutséttningar.
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Figur 1: Rosengdrd ca 1960 (t.v.), innan bostadsomrddet byggdes, och efterdt (t.h) ca. 1970. Fkilla: rtfoon o
Lantmditeriet (2014).

Rosengérd dr en stadsdel belédget inom den Inre ringvégen, strax dver tva kilometer 6ster om Malmos
centrum, se figur 3. Stadsdelen &r idag hem for uppskattningsvis 23 000 personer (Malmo stad, u.a.). Med
”Dispositionsplan for Rosengérdsstaden” frén 1956 péaborjades exploateringen av det som idag &r kéant
som Rosengard och dess 5 delomraden; Térnrosen, Ortagirden, Apelgirden, Kryddgarden och
Herrgarden. Omradet uppfordes pé tidigare jordbruksmark i nira anslutning till existerande
stadsbebyggelse. Ar 1962 paborjades byggnationen av det forsta omradet, Térnrosen, som var starten pa
det ambitiosa projektet att forse Malmo med 8 700 nya moderna ldgenheter. Kryddgérden var den sista
etappen som fardigstélldes i borjan pa 1970-talet. Tilligsbebyggelse har tillkommit under &rens gang
(Tykesson, 2002).
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[ Rosengérds omradesgréanser
Motorvag/Fjarrled N

Motorvagspéfart A
Primarled

Sekundarled/Matarled
Angoringsgata Malmé’C
Servicevag

Oklassad vag

Byggnader

Industri- och verksamhetsbyggnader

Skog/trad

Bebyggelse Rosengard
Industri

Vatten

Torg

Oppen mark

Figur 2: Malmd stad med Rosengdrd och Malmé C markerade. Kiillor: Markanvindning och byggnader ©
Lantmditeriet (2019, u.d), OpenStreetMap contributors © (u.d.), hdmtad 2026, Malmd stads delomrddesgrinser ©
Lantmditeriet (u.d.). Kartografer: Fragancia Dahlkrans och Mathilda Sundstrém.

Stadsdelens ursprungliga plandokument betonade att stadsdelen inte skulle vara en sovstad. Omradet
planerades med eget lokalt centrum i form av Rosengéard Centrum, dven bendmnt RosCen, som skulle
binda samman stadsdelarna pa vardera sida av Amiralsgatan. RosCen var samlingspunkten for
majoriteten av omradets serviceutbud med undantag av en storre butikslokal i Térnrosen. Med tiden har
mindre verksamheter etablerats i bottenplan i olika delar av omrédet och flertalet bostadshus har delvis

eller helt omvandlats till kontorslokaler (Tykesson, 2002).

Idag véxer Malmos centrala delar ”in i” Rosengérd, just pa grund av tidigare ndmnda ldge innanfor Inre
ringvagen. Dérfor finns stor vilja att investera i och omforma omréadet. Detta &r bland annat for att bryta
med det kontroversiella planparadigmet som gjort omrédet impopulért och pa sétt locka starkare
socioekonomiska hushéll. Uppnar man detta hoppas man dven locka starka foretag, investerare och dylika
aktorer (Malmo stad, 2015). Ett centralt argument, som inte kommer betonas i denna text, dr 4ven en

minskning av kriminalitet och social segregation.
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RoCen
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Motorvag/Fjarrled
Primarled
Sekundarled/Matargata
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Byggnader

Industri- och verksamhetsbyggnader
Skog/Trad

Bebyggelse

Industri

Vatten

Torg

Oppen mark

Figur 3: Rosengdrd. Killor: Markanvindning och byggnader © Lantmditeriet (2019, u.d), OpenStreetMap
contributors © (u.d.), himtad 2026, Malmd stads delomrddesgrinser © Lantmdteriet (u.d.). Kartografer:

Fragancia Dahlkrans och Mathilda Sundstrom.

Rosengérds olika delomraden ar tydligt utformade utifrén personbilen och ideal som trafikseparering.
Planeringen av omréadet forutsatte hogt bilinnehav hos boende likvil som besokare i vad som beskrevs
som att omradet skulle ha "livlig fordonstrafik” (Tykesson, 2002 s.122). Bostadsomradena i Rosengard
byggdes dérav i regel med parkeringstal pa 1,5 per ldgenhet. Ddrmed har ménga delar av stadsdelen ett
stort utbud pa underjordiska garage och parkeringar i markplan. Bilinnehavet nddde aldrig upp i de ténkta
kvantiteterna och 1998 fanns det nirmare 0,4 bilar per hushall (Tykesson, 2002, s. 126). Aven Rosengérd

Centrum forutsatte att inresande kunder skulle angéra med bil da det planerades som en plats som skulle
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avlasta innerstaden (Tykesson, 2002). Biltrafiken flodar frimst efter Amiralsgatan, som sedan fordelar
trafiken efter matargator och séckgator fram till bostadsparkeringarna, se figur 4 och 5. I regel gér
matargatorna som en sém mellan delomraden for att sedan leda in trafiken till sdckgator i respektive

omrade. Inom delomradena finns det ytterst fa vigar som kopplar samman till andra bilvigar (Tykesson,
2002).

Trots bilcentreringen i omradets planering finns ett finmaskigt gdng och cykelnit inom omréadet, som
synes i figur 5. Gang- och cykelvigar forblev ostorda av biltrafiken genom planskilda korsningar i form

av tunnlar eller broar (Tykesson, 2002).

] Rosengérd

— Bilvagar

Gang- och cykelvagar

Figur 4: Rosengdrds vig- (t.v.) respektive gang- och cykelinfrastruktur (t.h.). Kdllor: OpenStreetMap contributors
© (u.d.), himtad 2026, Malmd stads delomrddesgrinser © Lantmdteriet (u.d.). Kartografer: Fragancia
Dahlkrans och Mathilda Sundstrém.
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3 Teoretiskt ramverk

For att {4 en inblick i ramverket som anvéndes under detta arbetes gang beskrivs i detta avsnitt hur
konfigurationsteorin utvecklades till det som idag kallas space syntax. Viktiga koncept inom omradet,
specifikt rorelseekonomier och den naturliga urbana transformationsprocessen, beskrivs 1 relation till
konfigurationsteorin. Dessa kopplas sedan till tradstruktur och nétstruktur i vignét och hur dessa paverkar

omraden de forekommer i. Slutligen aterges hur dessa koncept appliceras pa nutida planering.

Bill Hillier ar kdnd som en av frontfigurerna for spatial konfigurationsteori och i férldngningen dven
space syntax. Space syntax bygger pa forstaelsen som uppkommer fran konfigurationsteorin och det ar
darfor relevant att beskriva viktiga koncept och premisser som format féltet. For att gora detta anvands
Bill Hilliers bok Space is the Machine', Det dr diremot virt att nimna att denna bok bygger vidare pa

koncept och idéer som publicerats i bland annat Hilliers bok The Social Logic of Space (1984).

Spatial konfigurationsteori var ursprungligen en del av Hilliers forsok att formalisera kunskap inom
arkitektur for att skapa ett mer vetenskapligt forhéllningssitt till de principer som finns inom féltet. Hillier
sag ett behov att systematisera kunskapen och teorierna for att kunna delta i en storre debatt om
arkitekturens roll i samhéllsbyggandet (Hillier, 1996/2007). Konfigurationsteorin blir en
forklaringsmodell for att beskriva de utfall och mojligheter som skapas inom ett rum som en konsekvens

av kringliggande kopplingar eller utformningar. Konfigurationens roll i rummet beskrivs som f6ljande.

In most reasonable spaces, most human activities can be carried out. But the relation between
space and social existence does not lie at the level of the individual space, or individual activity.
It lies in the relations between configurations of people and configurations of space. (Hillier,

1996/2007, s. 21-22).

Teorin utgar fran antagandet att rummen och dess utformning ar avgorande for minniskors aktivitet i
dem. Detta artikuleras av Hillier genom att betona rollen av sammanséttningen av rum som grunden till
utfallen i det enskilda rummet. Rummet formar aktivt férutsattningarna i vardagslivet (Hillier,

1996/2007).

1 Ursprungligen publicerad 1996 by Cambridge University Press, har anvénds en E-bok som publicerades 2007.
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3.1 Konfigurationsteori och space syntax som teori och verktyg

1 Space is the Machine (1996/2007) laggs en grund for att forsta konfigurationsteorin inom hemmets
véggar, 1 floden mellan gaturum och i stadens gatunit. Denna teori har genom aren vidareutvecklas av
Hillier och kollegor vid UCL till space syntax. Olika delar av konfigurationsteorin framhévs och olika
verktyg inom space syntax anvinds beroende pa vilken skala analyser sker. I detta arbete anvénds inte
begrepp som Convex space eller isovist field for orientation da dessa lampar sig vid utredningar av
mindre studieomradden som ett grannskap, ett torg eller inom en planritning. Istillet betonas Konnektivitet,
segmentskartor (segment maps), vinklad mellan-centralitet (angular choice) och global- kontra lokal

integrationsradie. Forklaringar for dessa begrepp foljer:

Konnektivitet: som beskriver hur ménga direkta kopplingar ett gatusegment eller en axiallinje har till

omkringliggande linjer.

Segmentskarta: en axialkarta bryts ner till segment dér varje korsning definierar varje segment. Kartan
gér att gora utifrén gatunétverksmodeller och ldmpar sig for att berdkna vinklad mellan-centralitet och

integration (Yamu et al., 2021).

Vinklad mellan-centralitet: (Marcus, 2023) eller bara mellan-centralitet, dr ett matt som visar hur
integrerat ett vigsegment r i relation till resten av nitverket. Har viktas dven den ldgsta numeriska
vinkelfordndringen. Med detta matt tydliggdrs genomstréomningspotentialen i ndtverkets olika segment

(Yamu et al., 2021).

Global- och lokal integration/radie: Global radie, ofta beskriven som radius n eller 50, analyserar
kopplingarna i hela det urbana nétverket och visar vilka strak som dr mest integrerade pa stadsniva.
Lokala radie, exempelvis radius 3 eller 6, fokuserar istéllet pa relationerna inom ett begransat antal
riktningsforandringar och anvénds for att identifiera lokala centrum, handelsstrdk och vardagliga
rorelsemdnster (Yamu et al., 2021). Dessa koncept anvinds for att bittre forstd Rosengérds vagnit i sig

sjdlv och i relation till Malmo.

3.1.1 Rorelseekonomier

Ett viktigt koncept inom konfigurationsteori, och i senare skeden space syntax, ar The principle of natural
movement, hidanefter kallat naturlig rorelse. Detta applicerar ett storre perspektiv pa Hilliers teori om
movement economies, som kan kallas rorelseekonomier pa svenska. Principen pekar pa att det finns en

stark relation mellan det urbana nétverket och rorelse (Hillier, 1996/2007). Denna teori betonar strukturen
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av ett ndtverk som den mest betydelsefulla indikatorn pa vilken méangd rorelse som lar forekomma ldngs
med ett vigsegment. Med denna forklaringsmodell ar det inte mélpunkter som skapar floden langs med
gator och strak, utan segmentets relation till kringliggande gator &r den betydande faktorn (Hillier,
1996/2007). Det finns en stark korrelation mellan etablerade shoppinggator och vélintegrerade gator. Ett
gatusegment som nas med fa axiala steg frdn ménga andra gator har en uppsamlande effekt vilket skapar

hogre rorelsefloden. Detta skapar i sin tur attraktiva lagen for verksamheter (Hillier, 1996/2007).

3.1.2 Den naturliga urbana transformationsprocessen

Teorin om naturlig rérelse har i forlingningen anvénts for att forstd naturliga urban
transformationsprocesser. The theory of the urban transformation process tillskrivs Yu Ye och Akkelies
Van Nes (i Yamu et al., 2021) dér konfigurationen av gatunétet dr en grundldggande forutséttning for
diversifierad markanvindning over tid. Végsegment med hogre centralitet och integration i natverket

korreleras med markanviandning med hogre densitet och funktionell variation (Yamu et al., 2021).

3.1.3 Tradstruktur kontra nétstruktur

Det konfigurationsteorin etablerar &r att relationerna i och mellan gatunétet har en betydande effekt pa
rorelse i staden. Denna kunskap har vidare systematiserats och diskuterats utifran tva forklaringsmodeller.
En mer morfologisk tolkning som klassar strukturer som tradstrukturer eller nétstrukturer och en genom

en diskussion om depth, djup pa svenska.

Strukturen av ett natverk skapar mer eller mindre narhet samtidigt som det ocksé reglerar trafikméangd.
Tradstrukturer aterfinns ofta i modernismen och efterkrigstidens stadsplanering. Denna era favoriserade
gatustrukturer som foljde en rationell hierarki som separerade olika gator in i stamgator som agerade som
utgéngspunkt for hoga floden och foérdelning in pa grengator (Marcus, 2023). Dessa begrepp gar att
jamstdlla med SCAFTs vigindelningar i form av primérled, sekundérled, matarled, angdringsgata och
sdckgator (Hagson, 2004). Tradstrukturen dirigerar rorelse i ndtverket upp och ned i hierarkin, dér resan
fran en gren till en annan av samma karaktér sker via stamgatorna vilket i langden leder till langre
resvégar och lagre tillgdnglighet (Marcus, 2023). Nétstrukturer karakteriseras av hdg integration, detta
innebdr att gatunitet kontinuerligt kopplar samman végar. Detta resulterar i sin tur i att vdgar inom
nétverket jamstélls d& de skapar friare rorelse. Teorin om naturlig urban transformation betonar dven att
detta leder till en friare markanviandning da gatunitets karaktir inte sitter lika stark pragel pa forutsedd
rorelse (Yamu et al., 2021). I nédtverksstrukturen blir genhet/choise allt viktigare. Denna parameter visar

vilka vdgar som i sin relation till vignitet ingar i flest resvdgar (Marcus, 2023).
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Figur 5: Illustration som visar hur j-grafer konstrueras utifrdn olika konfigurationer i rummet och ddrav hur djupt
rummet dr. Till vinster dr grinserna i rummet, i mitten utrymmena och till hoger resulterande j-graf. Frdn Hillier

(1996/2007)
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Inom space syntax systematiseras liknande principer som de i trdd- och nétstrukturer i form av djup. Djup
illustreras med hjélp av Justified Graphs, dven kallade J-grafer. Dessa grafer beskriver den spatiala
relationer mellan olika noder i ett system. Genom att utgd fran en startpunkt i illustreras forutséttning att
rora sig fran borjan till slutet av systemet (Hillier, 1996/2007). I figur 6 visar J-graferna hur olika
konfigurationer mellan ldnkar skapar system dar vagar mellan noder blir mer eller mindre djupa. J-grafer
hjalper till att tydliggora hur integrerad en gata &r. J-grafer appliceras ej pa studicomradet i detta arbete
men konceptet betonas for att tydliggdra kopplingen mellan space syntax och planparadigm. 3.2 Space

syntax och konfigurationsteori i planeringen

Principer som uppméirksammas inom konfigurationsteorin och space syntax ar inte begrinsade till Hilliers
analyser eller arkitekturen som filt, utan aterfinns dven i Kulturgeografin, planeringsteori och
planeringspraktik. Koncept som relativa- och relationella rum och geografins teoribildning om dessa gar
att jamfora med konfigurationsteorin. Bada falten ser ett véarde i att kartldgga, strukturera och analysera
relationerna inom och mellan rum for att séga ndgot om de sociala utfall vi far nér vi planerar eller bygger
vara samhéllen (Marcus, 2023). Darmed ar det inte 6verraskande att stadsbyggnadsmetoder som space
syntax har nirmat sig samhéllsplaneringen under det senaste decenniet. Idag &r space syntax ett etablerat
planeringsverktyg inom samhéllsplanering och trafikplanering och anvénds for att forstd och motverka

fysisk segregation och 6ka nérhet mellan stadens olika delar (Marcus, 2023).

Koncept som rorelseekonomi forklarar den nutida betoningen av rutnitsstaden som social och fysisk
integrationsmekanism. Samtidigt syns teorier som naturlig urban transformation i argumentationen for

atergéngen till planering i linje med kvartersstadens ideal.

Sammanfattningsvis borjade konfigurationsteorin som ett forsok att skapa ett vetenskapligt
forhéllningssétt inom arkitekturen, dér tankar om sittet rummet styr beteenden var centralt. Med tiden
utvecklades detta och space syntax vixte fram som ett verktygsbélte for att arbeta med koncept fran
konfigurationsteorin. Bland de viktiga koncepten inom konfigurationsteorin forekommer exempelvis
rorelseekonomier och den naturliga urbana transformationsprocessen, som pekar pa att rorelsemonster
paverkar var det ar attraktivt att placera verksamheter och dirmed hur staden utvecklas 6ver tid. I
koppling till denna process forekommer koncept som skillnaden mellan trdd- och nétstruktur i vignat.
SCAFT-principer exemplifierar tradstrukturer medan kvartersstaden exemplifierar nitstrukturer, och detta
paverkar rorelsemonster och funktionstéthet i de olika omradestyperna. Dessa koncept appliceras idag pa

planering och ger en inblick i vilka konsekvenser olika val inom faltet har.
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4 Metod

Detta arbete anvéinder blandade metoder. Detta innebdr att arbetet bade har kvalitativ och kvantitativ data.
En blandad metod betonar betydelsen av att integrera kunskap himtad fridn metoder med svarsalternativ
eller kvantifierbara resultat med de mer 6ppna och tolkningsbara fragor som framkommer ur kvalitativa
metoder. Datatyperna interagerar med varandra under analysprocessen, och leder tillsammans till en
djupare forstaelse av nya planeringsverktyg och den existerande planprocessen (Cresswell & Cresswell,

2018).

Den blandade metoden har format metodvalen genom hela arbetet. Det kvantitativa syns framst i
datainsamlingen och faststillandet av “bra” vagforslag i resultatet. Samtidigt var arbetet processfokuserat.
Utarbetningen av vigalternativ anvinde sig av kvalitativa parametrar som hdmtades fran bade
dokumentanalysen och i ett senare skede av faltstudien. Detta var en iterativ process dir kvalitativ och
kvantitativ data integrerades for att astadkomma en mer verklighetsforankrad och detaljerad

representation av kunskapen (Cresswell & Cresswell, 2018).

I detta arbete analyseras Malmo stads forslag pé nya végar i Rosengard, och en ansats gors att efterlikna
de forslag som lagts fram och sedan utforska hur dessa paverkar omrédet. For att uppné detta anvénds tre
metoder under arbetets gang: dokumentanalys, faltstudier och kartografisk analys med hjélp av depth
map. De olika metoderna har i hog grad paverkat varandra i en iterativ process. Analyser av Malmds
plandokument lade grunden for en preliminér depth map-kartliggning av nya végforslag, som i sin tur
anvindes som grund for faltarbetet. Detta byggde ocksa pa de analyser av Malmos véagforslag som
aterfanns i dokumentanalysen. De slutsatser som drogs under féltarbetet anvindes sedan for de slutliga

vigforslagen och dirmed depth map-analysen.

Arbetet bygger som tidigare ndmnts pa Bill Hilliers konfigurationsteori, med ett specifikt fokus pé space
syntax. Konfigurationsteorin dr en ansats att gora arkitektonisk kunskap mer formell och ddrmed mer
lattformedlad for personer som arbetar i andra vetenskapliga félt (Hillier 1996/2007). Space syntax &r i sin
tur ett kvantitativt verktyg som formedlar utfall av arkitekturens och planeringens inverkan pa det fysiska
rummet (Marcus, 2023). Verktyget anvinds med fordel for att prova forslag pa nya vigdragningar och
sedan aterga till en kvalitativ analys i en process som kan upprepas tills lampliga vagforslag hittats (Yamu

etal., 2021), vilket ar ett skél till metodvalet.

I detta arbete borjar arbetet med space syntax i en analys av Malmo stads trafikutredningar och

planprogram, da de ger en tydlig beskrivning av de tankegangar och dvervaganden som ligger till grund
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for vagforslagen som redan &r “’pa kartan” i Rosengérd. Denna analys ger underlag for att ligga fram
liknande végforslag i resterande delar av omradet. Dessa kan sedan utforskas med hjélp av space syntax,
och ddrmed dra nytta av verktygets styrkor som en metod for att prova hur olika fordndringar 1 vignatet

kan paverka dess karaktir (Yamu et al., 2021)

Denna kvantitativa process kompletteras med det kvalitativa faltarbetet. Detta sékerstéller att de
alternativa losningar som framstills dr ndgorlunda realistiska. Med beaktande av faktorer som
hojdskillnader och tringre utrymmen an vad som framgér pa kartan det mojliggor dven en analys av vad
som potentiellt forloras om platsens utformning éndras. Detta speglar det arbete pa plats som var del av
underlaget for trafikutredningen for Malmos vigforslag (Malmo stad, 2016) och integrerar de olika

metoderna med varandra (Cresswell & Cresswell, 2018), fast pa en skala som var mojlig att utfora inom

T

Dokumentanalys J

ramen for detta arbete.

Provisorisk

Faltstudie Depthmap

Reviderad

Resultat Depthmap

Figur 6: Visuell representation av arbetsprocessen.
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4.1 Dokumentanalys

For att kunna svara pa fragestdllningen ”Vilka beldgg har Malmo stad som motiverar att anldgga nya
vigar i Rosengard?” och skapa nya vigforslag genomfordes en dokumentanalys av fyra centrala
plandokument. Dessa dr relevanta for planeringen av de storskaliga stadsfornyelseprojekt som Rosengard
star infor. Foljande dokument har analyserats: Oversiktsplan for Malmé 2023 (Malmé stad, 2023),
Planprogram 6051 Amiralsgatan och station Persborg (Malmé stad, 2021), Planprogram for Térnrosen
och del av Ortagdrden i Rosengdrd i Malmé (PP 6044) (Malmé stad, 2015) och Trafikutredning for
Térnrosen och del av Ortagdrden (Malmé stad, 2016). Dokumenten valdes dé de ger en uppfattning av
utvecklingen av befintliga vigforslag och utvecklingsstrategier for omradet fran en mer allmén till en mer

preciserad skala.

Alla dokument é&r tillgéngliga via Malmé stads webbplats. Det dldsta dokumentet som analyseras ar fran
2015 och det nyaste dr fran 2023. Detta innebir att planer fran de dldre dokumenten kan ha fordndrats
eller utvecklats sedan deras publikation. Detta anses dock inte vara ett hinder eftersom det delvis dr denna
utveckling som analyseras. Analysen innehéller inte detaljplaner for omrédet, fraimst for att den lagligt
bindande karaktéren av dessa dokument skulle krocka med den mer utforskande naturen av detta arbete.
Detaljplanerna som idag finns publicerade befinner sig i olika skeden i planprocessen och ér darfor svara
att bedoma likvérdigt. Dessutom bedomdes detaljplansskalan vara svéranalyserad for att se implikationer

pa mobilitet i hela omrédet.

Efter att ha identifierat relevanta plandokument genomfordes en induktiv kodning av innehéllet. Detta
innebar att koder skapades utifrdn teman och information som presenterades i plandokumenten (Cresswell
& Cresswell, 2018). Kodningen genomfordes framst for att skapa en uppfattning av Malmos uttalade
incitament och orosmoment. Med dokumenten som grund identifierades attityden till och &ndamaélet med

forandringar i trafiksystemet i Rosengard.

Sarskilt fokus l1ag pa trafikutredningen da den nyttjades for att skapa en forstaelse av varfor forslagen
gjordes och identifiera vilka kvaliteter som Malmo sjdlva ansag en fordndring skulle kunna tillfora eller
skada. Detta gjordes i huvudsak for att informera vart arbete med att dra vigkopplingar av liknande natur.
Metoden dr en del av den genomgaende iterativa process dir delar av metoden paverkar en annan for att
skapa en robust forstaelse for amnet. Det utformade dven metoden for observationerna pa plats, &ven om
dessa inte holl samma standard som i de analyserade dokumenten, d& Malmé stad har mer tillgangar vad

giller savil tid som kunskap om relevanta forutsittningar att analysera.
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4.2 Observationer

Observationerna pa plats byggde pa dokumentanalysen, som dven kompletterades med en preliminér
depth map-karta. Nya vdgar som vintades véljas for resor pa olika skalor och ha hog konnektivitet men
samtidigt 6ka den for vagar med sdmre kopplingar men fysisk nérhet prioriterades. De omraden som
identifierats som ldmpliga for forslag markerades pé en karta som anviandes som underlag pa plats. En

version av denna aterfinns i bilagorna.

Observationerna skedde den 29 April 2026 mellan klockan 13.30 och 19.00. De skedde enbart till fots,
dven om det hade varit onskvért att géra en analys fran perspektivet av en bilist for att fa en uppfattning
av hur den upplevs i ett fordon. Detta uteslots pa grund av brist pé resurser. De olika platserna dér forslag
pa végar fanns observerades och analyserades med hjélp av fragorna i tabell 1. For att underlétta
geotaggande av vigforslagen anviandes Survey123 — som ér ett verktyg som mdjliggdr spatiala
frageformulér — for anteckningarna. Formuléret delades inte utan var enbart for eget bruk. Pa platser dir
det visade sig vara vildigt svart att placera nya vigar forsokte alternativa forslag skapas pa plats. Var det
inte mojligt stroks forslagen. Kartor och anteckningar frén processen finns bland bilagorna. De slutsatser
som drogs under observationerna anvéndes for att endera rita om eller stryka végalternativ som inte var

realistiska. De gav dven underlag for att diskutera for- och nackdelar med de olika forslagen.
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Tabell 1: Frdgor och svarsalternativ for filtstudien.

fraga

svarsalternativ

Var?

Geo-tagga en linje

Utveckla var: Fri text
Féardmedel? Bil, Gang/cykel
Fysiskt mojligt? Ja, Nej, Other

Hus i vigen?

Ja, Nej, Ja men realistisk rivning

Kvaliteter? Fri text
Ovrigt? Fri text
Lamplighet for en ny vig Skala fran 1-5

Faltet “utveckla var” dr dmnad for relationaliteten av forslaget. Exempelvis skulle svar i stil med “mellan

9% 8

tva vindplatser” vara passande. Faltet “fysiskt mojligt” asyftar i praktiken pa om det dr rimligt att bygga

en vig pa platsen snarare dn om det skulle kunna gé pa nagot sitt. Other ar ett svarsalternativ for platser

dér hindren &r stora men inte ooverkomliga, och ger mojlighet att ge ett kortare skriftligt svar. Ett nej

antyder att problemen &r s stora att viagalternativet kan uteslutas. Ett exempel pa ett sddant hinder skulle

kunna vara en klippvagg, men inga hinder pa den nivan hittades. Vad géller frigan om huruvida hus stér i

vigen innebar “Ja, men realistisk rivning” att huset ifrdga inte ar en bostad utan snarare ett cykelskjul

eller ett miljohus. I kvaliteter-féltet var syftet att gora anteckningar av anvéndningar och svéarkvantifierade

aspekter av en plats karaktir. Lamplighets-faltet &r &mnat for en subjektiv bedomning pa plats.

27




4.3 Depth map-analys

Data laddades ned fran OpenStreetMaps (OSM) den 12 April och bearbetades i QGIS. Bilvagar
respektive gang- och cykelvigar isolerades fran resterande lager (Bussvagar exkluderades helt) och
exporterades darefter till depth map, som &r ett open source-program for spatiala analyser och har verktyg
som specifikt kan anvindas for space syntax-analyser (Turner, 2004). D4 det ansags for tidskrdavande att
kategorisera varje oklassat vigsegment anviandes dessa i bada kategorierna. Hur de olika vdgarna
klassades beskrivs i storre djup i tabell 2. Gang- och cykelvigarna anvinds inte i de slutliga analyserna da

det ansags vara utanfor var avgransning.

Tabell 2: Vigkategorier och dess klassningar i analyserna.

Kategori gang och cykel bil

bridleway ja

busway

cycleway Jja

footway Jja

living street ja ja
motorway + link ja
path ja

pedestrian ja

primary + link ja
residential ja ja
secodary + link ja
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service ja ja
steps Jja
teritary + link ja
track (alla grades) ja
trunk + link ja
unclassified/unknown/NULL ja ja

For att garantera en hog standar pa den kartografiska datan i detta arbete utvarderades kvaliteten verlag
och utefter kvalitetsparametrarna fullstindighet, logisk konsistens, ldgesnoggrannhet, tematisk
noggrannhet och aktualitet (Harrie, 2013). Den temporala noggrannheten bedémdes inte vara relevant for

arbetet.

Datans kvalitet &r relativt hog trots att det ar svart att avgora individuella delars skapares motiv och
kompetenser. Det finns dédremot sjélvklart brister i att grunda analyserna i Open Source-data: smé misstag
forekommer frekvent, sérskilt vad géller den tematiska noggrannheten. Exempelvis har OSM olika félt
som kan fyllas i nér ett objekt skapas, men som inte &r obligatoriska. Darmed kan det inte sikerstéllas vad
olika oklassade vigsegment egentligen borde vara. Scheelegatan ér en av de oklassade gatorna som
forekommer i Rosengard. Datamassans aktualitet 4r svér att avgdra, men végnitet verkade stimma

overens med hur det sdg ut pa plats och andra kartor.

Fordelen kommer ur att datan ar fullstdndig och har god logisk konsistens och ddrmed ar passande for att
gora en analys av vignitet i stort. Detta kommer dock dven med nackdelar ibland. Amiralsgatan har
exempelvis stora méngder av- och pafarter som &r utmarkerade i det anvéinda materialet. Dessa paverkar
resultatet av analyserna (se exempelvis figur 17 i del 5.3 och diskussionen om denna), sérskilt i

kombination med det stora antalet vigsegment som ritats ut pd vissa av parkeringsplatserna.
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Forst gjordes en prelimindr analys av omradet som bade utgjorde en mojlighet att bli bekant med Depth
map och att identifiera belastade végar eller platser dir vignétet med fordel skulle kunna fortétas.
Foreslagna platser markerades ut pd en fysisk karta som aterfinns i bilagorna och anvéndes i faltarbetet
som beskrivs ovan. De véigforslag som anségs rimliga lades sedan in i QGIS och bearbetades dér
(exempelvis sdkerstilldes att alla vigar kopplade an till de befintliga pa ett korrekt sitt) innan de
overfordes till Depth map. Forslag pé korsningar lades dven till i efterhand, med planprogrammet for
Amiralsgatan som grund (Malmé stad, 2021). Dessa observerades vara relevanta pa plats, men placering

och antal faststélldes inte under féltstudien.

I Depth map gjordes analyser av forslagen med radievédrden pé 3, 6, 50 och n. Detta eftersom radievérde 3
ar en etablerad standard men 6 ofta anvénds i1 svenskt kontext d& det 4&r mer anpassat efter utformningen
av véara modernistiska omrdden, och 50 ar vélanvint pa den globala skalan (Legeby et al., 2015). Mer
konkret innebér detta att ett radievédrde pa 6 visar pa hur en vig lar anvandas vid resor inom omréadet och
att ett radievarde pa 60 visar pa detsamma vid resor pa stadsskalan. Vagarna anvindes som axiallinjer
eftersom det &r en tydlig representation av mojliga rérelsemonster an siktlinjer, och da det &r ett relativt

vanligt forekommande tillvigagéngssétt (Yamu et al., 2021).

Resulterande kartor dver de olika forslagens konnektivitet (som &r ett métt utan radievérde) och mellan-
centralitet vid radie 6 och 50 ansdgs mest ldimpade for anvindning i analyserna. Konnektivitet ger en bild
av hur ménga kopplingar en vég har till intilliggande végar, medan mellan-centralitet-vérdet visar hur
integrerat ett vigsegment &r i relation till resten av nétverket, och ger ddrmed en bild av
genomstromningspotentialen i nitverkets olika segment (Yamu et al., 2021). Analyserna gjordes med en
karta som enbart innefattade Rosengérds végar vilket innebér att the edge area problem, vilket ér ldgre
resultat i utkanten av det undersokta omradet pa grund av avsaknad av ett “buffertomrdde” (Yamu et al.,
2021) forekommer i analyserna. Vid jamforelser med kartor 6ver hela Malmo beslutades det dock att

dessa skillnader inte var drastiska nog for att rittfardiga att gora alla analyser pa storre skala.

Da verktyget i hog grad bygger pé raka strickor med fa skarpa vinklar ritades vagforslagen som rakare
segment &n realistiskt. En karta ddr samma analyser som ovan utfordes med dagens vigstruktur som bas

gjordes ocksé, da det underlattar tolkningen av resterande kartor.
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5 Resultat

For att skapa den grund som behdvs paborjas som tidigare ndmnts studien med en dokumentanalys.
Denna pabdrjas med oversiktsplanen, gar sedan vidare till olika planprogram och avslutas med
trafikutredningen som Malmé stad gjorde i Térnrosen och Ortagarden. De olika vigforslagen som
analyseras i trafikutredningen presenteras var for sig. Dérefter foljer faltarbetet, som ocksé presenteras
utefter vagforslagen. Slutligen kommer depth maps-analysen. Denna borjar med nuvarande vagnit och
foljer detta med Malmds végforslag. Dérefter kombineras Malmos forslag med de som laggs fram i

féltarbetesdelen. Till sist tas de vdgar som presterar sémst bort och kvarvarande vigar analyseras igen.

5.1 Dokumentanalys

Rosengérd dr en stadsdel som frén det att den byggdes har varit en plats for planeringsinsatser. Den
storskaliga implementeringen av modernistisk arkitektur och trafikplanering har under dren kompletterats
med renoveringar av bostéder, fasader, utemiljoer (Tykesson, 2002) och arbete med utbudet av
kollektivtrafik och service och handel (Malmo stad, 2021, 2023). Pa den sociala fronten har
kulturplanering och och polisiér nérvaro anvints for att géra omradet tryggare (Malmo stad, 2015). Det
har under en ldngre tid funnits ambitioner for en storre insats, ndgot som sammanfogar Rosengdrd med
resten av Malmo (Malmo stad, 2015, 2021). I och med upprustningen av Rosengérdsstraket och bokalerna
har mer nutida planerideal som strakstaden och funktionsblandning introduceras i omrédet. Dessutom har
nya expressbussar och Rosengards station burit viktiga symboliska och funktionella varden for att koppla

samman stadsdelen med stadens centrum.

Ménga atgirder i den fysiska miljon har genomforts i Rosengard, och manga fler 4r p4 Malmos agenda att
genomfora inom en snar framtid. For att forstd Malmos aktuella planer for att hantera problematiken i
Rosengérds mobilitetsplanering ir foljande fyra dokument avgdrande: Oversiktsplan for Malmé 2023
(Malmb stad, 2023), Planprogram 6051 Amiralsgatan och station Persborg (Malmo stad, 2021),
Planprogram for Tornrosen och del av Ortagdrden i Rosengdrd i Malmé (PP 6044) (Malmé stad, 2015)
och Trafikutredning for Tornrosen och del av Ortagdrden (Malmé stad, 2016). I foljande avsnitt
presenteras viktiga strategier, utredningar och aspekter som uttrycks i Malmos plandokument for att

hantera omvandlingar i omradet.’

Notera att foljande beskrivningar dr aterberittande av Malmos plandokument utifrén fragestillningarna. I
de olika dokumenten framgar olika nivar av mer subjektiva bedémningar eller resonerande tankar.

Forfattarna har inte lagt in egna vérden eller analyser i denna del.
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5.1.1 Malmos oversiktsplan

I Malmos Oversiktsplan ér ett av tre huvudteman “en néra, tét, gron och funktionsblandad stad” (Malmo
stad, 2023, s. 7). Bland annat innebér denna rubrik att Malmo vill 14gga ett sérskilt fokus pa att 6ka
stadsméssighet inom den inre ringvégen for att skapa en mer tillgénglig och hallbar stad. Ett annat avsnitt
ar "trafik". I detta anvinds ideal som promenadstaden och cykelstaden for att belysa Malmds ambitioner
att prioritera aktiv mobilitet genom att skapa nérhet men dven genom att skapa liv pd gatuniva (Malmo
stad, 2023, s. 29-33). Ett mer finmaskigt vagnét dr bade en strategi for att mojliggora titare bebyggelse
och oka den relativa nédrheten inom staden. Rosengérd ar ett omrade som &r utpekat som lampligt for
stadsutveckling for bostider och handel och en stor del av utvecklingspotentialen ses ldngs med
Amiralsgatan. Genom att fortita pa parkeringsplatser, sdnka hastigheten, gé fran planskilda till
planintegrerade korsningar och 6ka korsningstétheten till ungefar en korsning var 150 meter vill Malmo
skapa en stadsgata (Malmo stad, 2023). Dock belyser 6versiktsplanen behovet av att hantera industri- och

verksamhetstrafiken som ror sig i omradet mellan Sofielund och Emilstorp (Malmé stad, 2023).

5.1.2 Planprogrammet for Amiralsgatan

Fortdtningsstrategierna for den stadsméssiga Amiralsgatan fortydligas i Planprogrammet for Amiralsgatan
(Malmo stad, 2021). Trafik och mobilitet i Rosengérd visualiseras i text, oversiktliga kartor och
renderingar. Behovet av att bryta trafiksepareringen lyfts fram och plankorsningar betonas som en viktig
strategi 1 detta. Avfartsramperna som idag kopplar Amiralsgatan till Adlerfelts vig och Frolich vdg som i

langden leder till Rosengards centrum ska omvandlas till plankorsningar (se figur 8). Léagre hastighet, nya

ROSENGARD CENTRUM

NULAGESBILD

y

Figur 7: Visualisering av planen for Amiralsgatan. Malmo stad (2021).
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plankorsningar och nya lokalgator som mojliggor angdring till existerande och planerade bostider &r de
huvudsakliga strategierna som betonas for att skapa en mer stadsméssig mobilitet. Planprogrammet
hanterar genomgéende att utokad tillgang for bil i omradet sker i tandem med

forlangda/breddade/utvecklade géng- och cykelbanor for mobilitetsmojligheterna ska forbattras i omradet.

5.1.3 Planprogram for Térnrosen och Ortagérden

1 Planprogram for Tornrosen och Ortagdrden (Malm stad, 2015) aterfinns konkreta utredningsforslag
pa vilka nya vigkopplingar som bor utredas. Det huvudsakliga forslaget handlar om att férldnga Bennets
vég 1 bade vistlig och 6stlig riktning, for att sedan mdjliggdra for fler kopplingar mot Cronmans vég i
vist och von Rosens vig i Ost, se figur 9. Dessa kopplingar foreslas for att bryta med den trafikseparerade
logiken i omradet, 6ka orienterbarheten och skapa bittre framkomlighet till bostdder och verksamheter
(Malmo stad, 2015). En visentlig del av dven detta plandokument belyser ocksé behovet av att skapa
plankorsningar. Vid Bennets védg och Vistra Kattarpsvigen skulle avskaffandet av en géng- och
cykeltunnel leda till “planskildhet till korsning med platsbildning” (Malmo stad, 2015, s. 34). Dessa
forslag pa trafikfordndringar utvérderas i planprogrammet i en konsekvensbedomning av ett
Nollalternativ och ett Utbyggnadsalternativ (Malmo stad, 2015). Bada forslagen betonar att gdng och
cykel behdver prioriteras i utformningen for att uppmuntra bilfri mobilitet. Eftersom planprogrammet
innebér nya bostider och verksamheter inom planomradet kommer trafikméngden 6ka och detta behover

hanteras oavsett vilket planalternativ som implementeras (Malmo stad, 2015).

5.1.3.1 Nollalternativ

Nollalternativet innebér att det existerande bilndtet forblir intakt. De positiva konsekvenserna skulle vara
att smala passager mellan existerande bostadsbebyggelse som anvénds for gdng- och cykelvigar kan
behallas i befintligt skick. Detta hade inneburit bevarandet av trafikseparering som gor att gdng- och cykel
ofta kan vara de snabbaste fardsatten inom omradet. Firdmedelsvalet tros dven paverkas positivt av att
trafiksikerheten forblir hog pa de separerade gatorna. Det finns ett argument for att denna effektivitet och
sdkerhet hade kunnat leda till att fler véljer bort bilen inom omradet. Detta alternativ skulle dessutom vara
billigare da mindre ny infrastruktur skulle behdvas och nyligt genomforda renoveringar mellan Bennets
vig och von Rosens vag skulle kunna forbli intakta. Daremot lyfts argumentet att de befintliga
sdckgatorna i omradet kommer att f& 6kad trafikbelastning vid en dkad exploatering. Véandplatserna pa
Bennets vdg och korsningen med véstra Kattarpsvigen kraver en vél genomford utformning for att fraimja

platsbildning dir ménniskor kénner sig bekvéima med att rora sig och vistas. Dessutom finns det oro for
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att angdring till ny bebyggelse kommer bli betydligt svarare att ordna utan nya vigkopplingar (Malméo
stad, 2015).

5.1.3.2 Utbyggnadsalternativet

Utbyggnadsalternativet foresprakar att omvandla sidckgatorna i planomradet till sammankopplade
lokalgator for att bryta barridrer, skapa kopplingar och 6ka orienterbarheten. Forslaget argumenterar for
utformningen som beskrivits ovan (och som syns i figur 9). De positiva konsekvenserna av detta forslag
ar att genom att avveckla vindplatserna frigors storre ytor som gér att utnyttja for platsbildning, ny
gronska och fastighetsutveckling. Tillgdngligheten bedoms éven oka till mélpunkter som Rosengard
centrum och (den dé inte byggda) Rosengéard station. I kombination med framtida végutveckling hade

stationen blivit mer tillgéinglig for boende inom hela Rosengérd (Malmo stad, 2015).
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Figur 8: Vigar som Malmo stad (2015) utreder. Heldragna linjer dr befintliga vigar, prickade linjer dr
vdgar som utreds (olika transparens antyder olika ldmplighetsgrader). De réda prickade linjerna dr

utredningens yttre grdns.
De negativa konsekvenserna som beskrivs ar fraimst en sdnkt upplevd sikerhet langs tidigare bilfria strak
och ett 6kat buller i omradet. Det podngteras dven att nya kopplingar skulle kunna alstra mer trafik men
att det &r svart att forutse hur mycket och vad det skulle innebéra for upplevd sidkerhet i det idag bilfria
omradena i vérsta Tornrosen. Forslagen inom Tornrosen, det vill sdga vister om vistra Kattarpsvigen, ses
framfrallt som produktiva tillskott ifall vidare kopplingar gors i nordsydlig riktning. Utan vidare
kopplingar skulle kopplingen resultera i en ny véndplats vilket skulle ha marginell inverkan pa

stadsstrukturen och mobilitetsmdjligheter (Malmo stad, 2015).

Ett virde som planprogrammet belyser som extra beklagligt att tappa ar den nyligen renoverade
aktivitetsytan Rosens Roda Matta, som ar beldgen mellan Bennets vig och von Rosens vig (Malmo stad,
2015). Detta omrade planerades i nira dialog med boende i omradet och har tillfort gronska pa allmén

plats. Socialt och ekonomiskt kapital for Malmo stad riskerar att forloras ifall denna plats skulle
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omvandlas. Aven trygghet och sikerhet riskerar att forloras i det idag vilanvinda gang- och cykelstraket.
Utformningen och prioriteringen pa den begrénsade ytan ses som hdgst avgdrande for ett lyckat

genomforande (Malmo stad, 2015).

5.1.4 Trafikutredning

For att forsta lagesbilden och mojligheterna av att retroaktivt fordndra trafikstrukturen i Térnrosen och
Ortagarden bittre genomfdr Malmd stad en trafikutredning. Syftet med utredningen var att skapa en bild
om vilka kvaliteter som okar respektive minskar vid en fordandring i gatunétet. Kopplingarna vérderas
utifran tillgdnglighet, trygghet, trafiksékerhet, barnperspektiv och levande gaturum (Malm stad, 2016).
Fokuset hamnar framst pa Nollalternativet och utredningsalternativen, som i planprogrammet kallas for

Utbyggnadsalternativ. Trafikutredningen for Térnrosen och Ortagardens planprogram utreder foljande 5

végalternativ:
1. Bennets viag - Annelundstigen - Cronmans vig
2. Hérds vig - Annelundstigen
3. viéstra Bennets vdg - Amiralsgatan
4. Ostra Bennets védg - Amiralsgatan
5. Bennets vig - von Rosens vig

Foljande 4r en summering av dessa utredningar med fokus pa vad som sdgs om utbyggnadsalternativet,
med dndamal att skapa en bild av vilka viarden och kvaliteter Malmo stad ser att denna typ av fordndring
bidrar med. Det syns pa plats och i dokument att vissa delar av planerna har genomforts. Rosengérds

station dr ett exempel pé detta.
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Figur 9: Trafikutredningens fokusvigar. Malmo stad (2016).

Vig 1: Bennets vdg - Annelundsstigen Cronmans vdg. Kopplingen fran Bennets vég till Cronmans Vig
via Rosengérds Station passerar genom ett gront och trafikseparerat bostadsomrade. Den goda
tillgangligheten for cyklar och fotgédngare tack vara Rosengardsstraket ses som ett viktigt virde som tjanar
bade dldre och yngre med mélpunkter som Zlatan court och en vardcentral. Ett stort viarde dr de hoga
gang- och cykelflodena som finns pé strackan under dagtid. Platsen beskrivs ddremot som oaktiverad pa
kvillstid och hir hade bilféring kunnat vara en del av 16sningen nir nya verksamheter introduceras via

exploatering (Malmo stad, 2016).

Tryggheten bedoms paverkas bade positivt och negativt av 6kade bifloden. Bilkdrning och séllskap i nira
anslutning till bilar 4r i Rosengard &r en huvudsakligen manlig aktivitet som skapar kinslor av otrygghet
bland kvinnor redan med den befintliga biltillgdngen vid Bennets viag. En 6kad bilndrvaro riskerar att spa
pa denna umgéngesform. Samtidigt finns det en dterkommande tendens for bilar att kdra pa gang- och
cykelbanor i omrédet nér bilinfrastruktur saknas. Malmé stad menar att nya bilfloden och forédndrade
platsbildningar skulle kunna komma till bukt med bada dessa problem. Hogre floden pé platsen skulle
kunna locka andra kundgrupper som skapar mer balans i vilket kon som framf6rallt syns pa allménna

platser. Genom en formalisering av biltrafik skulle bilar och mopeder kunna styras pa ett satt som okar
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sikerheten for gdng och cykel. Trafiksepareringen ses som ett virde med rum for forbattring. En
prioritering av gang- och cykel ses som en del av arbetet att arbeta med de risker som mer trafik skulle

innebdra (Malmo stad, 2016).

Vigsegmentet som loper langs med kontinentalbanan &r en parkering som redan trafikeras vilket innebér
att fa varden gér forlorade. Utredningen gor det tydligt att det inte &r bilvdgen 1 sig som skulle skapa mest
varde utan de verksamheter och aktiviteter en mer integrerad trafikstruktur skulle bidra med i omradet. En
vasentlig konsekvens av denna nya vagkoppling &r att den skulle strida mot planprogrammets mal att
framja gang och cykel, eftersom ny biltrafik skulle ta en visentlig del av den smala passage som idag ar

dedikerad till cyklister och fotgdngare (Malmo stad, 2016).

Vig 2: Hards vig - Annelundsstigen. Kopplingen mellan Hards vag och Annelundsstigen beskrivs som ett
komplement till vdg 1. Denna koppling md&jliggor kad framkomlighet till existerande bebyggelse samt
Rosengérds Station. Hela strickan dr idag boendeparkeringar som inte leder direkt till entréer eller
verksambheter, och inte heller dr del av kidnda skolvagar. Platsen beskrivs som 6de. Den stora
problematiken med vagforslaget dr det som skulle bli korsningen till vig 1 och Rosengérdsstraket.
Siktlinjerna ar svaga och flodena hoga. En viktig kvalitet som skulle ga forlorad &r sjdlvklarheten i
cyklister och fotgéngares fird. Malmé stad menar att detta gér att justera for med rétt utformning, men
trafiksikerheten och barnperspektivet sjunker onekligen for att gora framsteg i tillgénglighet (Malmo

stad, 2016).

Vig 3: viistra Bennets vig - Amiralsgatan. Vagforslaget mellan Bennets vig och Amiralsgatan skulle ga
genom det som idag dr gdngvégar som angor till buss, parkering och gérdsmiljo. Dessutom korsar den nya
végen Cronmans vag. Allmént beskrivs strickan som gron med vissa partier mot Bennets viig som néstan
ar overvuxna, vilket forsamrar siktférhallandena. Mangden parkeringar som ér i risk att forsvinna ses som
en kvalitetsforlust som strategiskt skulle kunna krédva mer stadsmissig kompensation i ett nytt vigforslag.
Striackan dr i allménhet inte del av ndgot cykelstrak eller ndgon skolvég utéver delen mellan Cronmans
vig och busstationen vid Amiralsgatan. Vagforslaget beskrivs som ett 6verkomligt intrdng i barns

girdsmiljo d& mycket av det som skulle tas i ansprak ar parkering (Malmo stad, 2016, s. 28-30).

Vig 4: ostra Bennets vig - Amiralsgatan. Strackan for forslag 4 passerar det som idag dr en infart frdn
Bennets vig till ett underjordiskt garage. Ovanpa garaget finns en grasaktivitetsyta mellan husen och
ndrmast Amiralsgatan ir en grassliant med relativt stor lutning. Aktivitetsytan anvinds aktivt av unga trots
att platsen inte beddms ha sérskilda kvaliteter som utmérker platsen som bostadsgérd. Barns utemiljoer

bedoms paverkas negativt av forslaget, da aktivitetsytor som en bollplan skulle tas i ansprak. Karaktéren
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av bostadsgéarden skulle ocksa fordndrats fran ett privat gardsrum till ett mer allmént strak som skulle
bidra till att avlasta korsningen in till Bennets vig och oka tillgéngligheten till verksamheter vid
Ortagérdstorget. Parkering i garaget paverkas negativt men tillgéingligheten for allménheten dkar om
bilvdgen utformas med kantstensparkering. Vigen bedoms svargenomford péa grund av hojdskillnaden

mellan Amiralsgatan, Bennets vig och garaget (Malmo stad, 2016).

Vig 5: Bennets vig - von Rosens vig. Viagforslaget mellan Bennets vig och von Rosens vig beskrivs som
en viktig koppling for att 6ka orienterbarheten och tillgédngligheten inom det trafikseparerade Rosengérd.
Kopplingen dr redan idag ett viktigt strak for gdng och cykel da det genomforts stora satsningar pa
infrastrukturen och platsbildningar. Kopplingen skulle béra en stor betydelse for gatundtet och bedoms
fordubbla antalet passager pa striackan varje dag. Det positiva med fordndringen &r orienterbarheten och
mojligheten att nyttja ortagardstorget mer effektivt om platsen inte ocksé behdver agera som véandplats

(Malmo stad, 2016).

Flera nackdelar redogors ocksa for. Omradet gar miste om trafiksdkerheten som trafiksepareringen
erbjuder och barns fria rorelse och lek kan bli mer begriansad. Likt vigforslag 1 finns det genusperspektiv
pa tillgadngen till det offentliga utrymmet i ndr mansdominerad mobilitet som bilen prioriteras upp, men
samma losningar och forklaringar géller hir. Forslaget innebér en skarp fordndring i framkomlighet for
fotgéngare och cyklister eftersom bredden pa passagen dr mycket begriansad. Délig sikt och mindre plats
for gdng och cykel okar risken for oskyddade trafikanter som fardas pa denna del av Rosengardsstraket
och det anslutande Sta€l von Holsteins vig som nyttjas av manga unga pa vag till skolor och aktiviteter
(Malmo stad, 2016). Likt beskrivningen i Planprogrammet beskriver dven trafikutredningen risken att

denna koppling blir en forlust av socialt och ekonomiskt kapital.

Trafikutredningen resulterade i ett mer avskalat forslag som ska utredas vidare. I figur 11 syns att Malmo
stad har valt att prioritera Rosengérdsstrakets bilfria segment och trdnga passager, men i kombination med
okad tillgdnglighet till Rosengérds station. Materiella forutsittningar och social paverkan ar avgérande
trots fordelarna med mer integrerade vigar. Vagforslag 3 och 4 riskerar att tappa flest vardagliga

kvaliteter av de kvarstdende kopplingarna (Malmo stad, 2016).
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Figur 10: Trafikutredningens slutsatser. Malmé stad (2016).

5.2 Faltstudie

Féltarbetet presenteras utefter vilka vigsegment som anses vara relevanta att lagga till. Vagnamn och
numrering aterfinns i figur 12 respektive 13. Diskussionerna om ldmplighet utgér frén kvalitativa virden

och skall inte forvaxlas med en teknisk bedomning av var viagar kan anldggas.
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[ Rosengérd

—— Bilvagar

[ Rosengard
—— Bilvagar
Malmos vagforslag Malmos vagforslag

Véra vagforslag Véra végférslag

Figur 11: Viigforslag med vignamn (t.v) och numrering (t.h.). Kéllor: OpenStreetMap contributors © (u.d.),
Malmé stads delomrddesgrinser © Lantmditeriet (u.d). Kartografer: Fragancia Dahlkrans och Mathilda
Sundstrom.

Vig 1: Sjoblads vig - angrinsande parkeringsplats. Detta vagforslag kopplar samman tva
parkeringsplatser. I verkligheten hade en omstrukturering av hela lingden av parkeringarna och gronytor i
anslutning till dem behovts for att gora denna koppling till en genomfartsviag. Dessutom ér denna
koppling gjord 6ver brofastet till en trafikseparerad gang-och cykelbro och en géngvig ner till en
busshéllplats. Denna forandring skulle férsdmra en av de fa kopplingar som finns for gang och cykel dver
Amiralsgatan. Dock &r detta forslag delvis motiverat av vigforslag 13 (14s vidare nedan). Det skulle

dérfor bli en plankorsning med 6vergangsstéllen och ldga hastigheter.

Vig 2: Sjoblads vig - von Lingens vig. Har kopplas Sjoblads viag och von Lingens vig dver det som idag
ar en korsning av gang- och cykelstrék. Véigforslaget skulle komplicera trafiksituationen. Dessutom finns
tva forskolor, en idrottsanldggning och en storre gronyta beldget pa platsen. Vid observationen var det
unga och dldre i rorelse runt om gang- och cykelstraket och ldngs med det. Det fanns tydliga tecken pa att
biltrafik har forsokts forhindras med stenblock ldangs kanterna och lyktstolpar i mitten av gang- och

cykelbanan.

Vig 3-5: Von Lingens vig - Vougts vdg. Denna storre grupp av végar foreslas for att koppla von Lingens

vag upp till de norra delarna av omradet. Vagforslagen 16per mellan bostadshus, forskolor, lagstadieskolor
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och polisstationen. Gang- och cykelvégarna har utrymme for beredning ut pa grésytor. Skolmiljoerna
sanker lampligheten av forlagen, men bredden pa de befintliga gdng- och cykelvégarna &r ett argument for

dem.

Vig 6: Vougts vig - Thomsons vdg. Vagen kopplar tva parkeringsplatser, en vid en forskola, en annan vid
kyrkogarden och ett storre bostadskomplex. En stor gronyta pa en 6ppen bostadsgard skulle riskera att
tappa viktiga virden for boende, som anvénder platsen for rekreation. Daremot &r det fa fysiska element
som skulle forsvagas da det finns servicevdgar som hade kunnat omvandlas och kopplas sdderut mot

Vougts vég for att skapa lagfartstrafik som okar angdringsmojligheter.

Vig 7: Ramels vig - von Rosens vdg. Vigen hade kunnat skapa en viktig ldnk mellan tva svagt kopplade
delar av Herrgarden. Dessvéarre bedoms detta viagforslag mycket otroligt da det skulle krdva rivning av ett
eller flera bostadshus. En teoretisk dragning av en vig genom bostadsgéardarna skulle dessutom bidra till

forlust av tydligt etablerade bostadsgérdar och de vardagliga kvaliteter de innehéller.

Vig 8: von Rosens vdg - Ramels vdg. Vigen kopplar samman en vandplats utanfor en skola pa von
Rosens véig och Ramels vig i sdder. En koppling hér ses som mycket gynnsam dé trafik mellan dessa tvé
omraden idag kraver en lang resa for en kort distans, da resan maste g via Amiralsgatan och ldngs med
matargator i omradets utkant. Det dr dock en vdg som hade introducerat trafik i ett skolnira omrade och
skulle omvandla en géng- och cykelvig som idag kopplar en skola, idrottsanlédggning och park. Det ar ett

barntétt omrade med mycket gronska som skulle tappa viktiga kvaliteter.

Vig 9: von Rosens vdg - Frélichs vig. Denna vig skulle agera som en fortséttning till vig 8 och skulle
koppla samman skolomradet och idrottsanldggningarna pa ett mer effektivt vis. Ldmpligheten anses dock
som lag i verkligheten eftersom ménga barn ror sig i omradet och véagen skulle passera precis utanfor

kulturminnet Rosengards herrgard.

Vig 10-11: von Rosens vig - Hdrds vdg - Ligustergatan. Detta langre strak I0per fran von Rosens vég,
kopplar an till Hards Vég och ansluter sedan till Ligustergatan i villaomradet i s6der. Denna vig gér
mellan en forskola/skola, ett bostadsomréde och en park. Det finns dock redan servicevégar i anslutning
till skolorna vilket visar pé att omradet klarar en lagintensiv trafik och med rétt utformning finns god
potential for en hog nivd av 6kad integration utan att ga miste om allt for minga kvaliteter. Den sddra
delen av vigforslaget gér genom den tidigare nimnda parken. Hér finns dven en yta som enligt en skylt

som observerades under studien dr &mnad att bli en urban ang.
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Vig 12: von Rosens vig - Hdrds vdg: Denna vig skulle koppla samman von Rosens vig och Hards vég.
Forslaget skulle g& mellan fristdende lamellhus och bryta upp de Sppna bostadsgardar som finns dér idag.
Lekplatser och gronytor som idag anvénds hade behdvt flyttas och eftersom manga unga ror sig i omradet
skulle utformningen behdvts vara i form av gangfartsomrade. Kopplingen ses som fullt méjlig men inte

helt 1amplig pa grund av just dessa egenskaper.

Vig 13: von Rosens vig/Bennets vdg - Sjoblads vdg - von Lingens vdg. Vagen foreslés ga fran vigforslag
2 i norr till en av Malmos forslagsviagar mellan Bennets vag och von Rosens véig. Denna vég dr enbart
mojlig ifall ett stort ingrepp i trafiksepareringen genomfors. Gangbron tas bort och det trafikseparerade
gang- och cykelstraket som idag finns skulle bli en vdg med gang- och cykelbanor. Flertalet
plankorsningar skulle behova inforas 6ver Amiralsgatan och vid vdg forslag 1. Denna vég skulle bidra till
integrationen for trafikfloden. En viktig avvagning hade behovt ske for att se till att gang- och cykel
fortfarande enkelt kan anvianda denna viktiga ldnk utan att begrdnsas av ny biltrafik. Men observationer
pa plats av forfattarna (se figur 14) och tydliga desire paths/slitage visar pa att fotgdngare redan idag tar
sig 6ver Amiralsgatan pa markplan istdllet for att anvéinda gangbron. Det finns tecken pé att en sddan
storskalig forandring hade varit mer i linje med hur ménniskor ror sig i omradet redan idag och dessutom
skapa hogre integration och fléden i omradet. Lampligheten dr hog men riskerar att i verkligheten vara en

kravande omvandling.

Vig 14: Hards vig - Persborgsgatan. Véagen kopplar Tornrosen till Persborg for att skapa béttre koppling
mellan olika delomraden. I kombination med Malmos forslag for Tornrosen ér detta ett viktigt tilldgg for
konnektiviteten. Forslaget 10per lings med tagsparet och en fotbollsplan. Vid observation av platsen blev
det tydligt att omrédet anvéinds som kolonilotter/urban gardening och denna kvalitet beddms som viktig

att bevara vid omvandling av den existerande gangvéigen som dven ldmpas for biltrafik.
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Figur 12: Foto av person som korsar Amiralsgaran pa markniva istdillet for att anvinda den trafikseparerade
gdngbron som syns i bakgrunden. Bild tagen av forfattarna.

Under fiéltstudien framgick vissa vergripande viarden som skulle forloras om omrédets bilfrihet byggs
bort. Rosengérds bostadsomraden dr grona och relativt tysta, da biltrafiken knappt hors pé innergérdarna.
Manga barn var @ven i rorelse utan vuxet sillskap, vilket ar sérskilt relevant da ménga av de foreslagna
véigarna gér forbi skolor och forskolor. Det dr d&ven ndmnvirt att ett par av forslagen har aléer som

angransar befintliga gang- och cykelvigar. D4 dessa i regel ticks av biotopskydd kan det utgdra ett hinder
for potentiella vigbyggen.
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5.3 Depth maps

Rosengéards vagstruktur idag dr som tidigare nimnt tradartad med flertalet atervandsgriander och viagar
som enbart leder till parkeringar. Dessa atervandsgrander har ldga konnektivitet- och mellan-
centralitetvarden, till skillnad fran villaomradet i omradets sdodra delar och matargatan i véstra delen av
Rosengérd, som i figur 15 visas ha hoga véirden nir mellan-centralitet 6 (som som tidigare ndmnt ger en
bild av chansen att vigen viljs pa en resa inom omrédet) respektive 50 (som visar motsvarande
sannolikhet men for ldngre resor) anvinds for analysen. Végarna i Emilstorp har ocksa relativt hog

konnektivitet, och dess sddra halva har en hdg integration pa bada mellan-centralitet-nivaerna.

Connectivity Choice 6 l N

] Rosengérd

| ! | | L Hog

Figur 13: Nuvarande véigar i Rosengdrds konnektivitetsvirden (t.v.) och mellan-centralitetsvéirden vid radie 6
(i mitten) och 50 (t.h.). Killor: OpenStreetMap contributors © (u.d.), himtd 2026, Lantmditeriet (u.d.)
Kartografer: Fragancia Dahlkrans och Mathilda Sundstrom.

Malmés forslag ser i figur 16 ut att 6ka omradets konnektivitet Overlag 4ven om alternativen i sig har
varierande virden. Tilliggen i bada dndarna av Bennets vég har relativt stor paverkan pa nirliggande
végar och har goda vérden i egen rétt. Utfallet pa4 mellan-centralitet 6-analysen paverkas marginellt,
medan mellan-centralitet 50 har viss fordndring, speciellt pa strickan Bennets vig - Von Rosens véig. Den
overgripande 6kningen pa konnektivitetskartan verkar dock vara orsakat av det laga virdet pa vigen

mellan Bennets vdg och Amiralsgatan, som éndrar ldgsta punkten pé fargskalan.
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Figur 14: Malmos vigforslags konnektivitetsvirden (t.v.) och mellan-centralitetsvirden vid radie 6 (i mitten)
och 50 (t.h.).. Killor: OpenStreetMap contributors © (u.d.), himtad 2026, Malmé stads delomrddesgréinser ©
Lantmditeriet (u.d). Kartografer: Fragancia Dahlkrans och Mathilda Sundstrom.

De forslag som utvecklats med Malmos forslag som inspiration aterfinns i figur 17. For att anpassa
forslagen till analysen har de rétats ut pa ett sitt som inte nodvandigtvis speglar verkligheten. Dessa
alternativ har viss paverkan precis ddr de moter andra vagar och relativt hga egenvérden, sarskilt vad
giller konnektivitet, med undantag for vigen mellan Hards viag och Bennets vig. Sarskilt strickan mellan
Bennets vdg och Von Rosens vég paverkas positivt av forslagen, bade vad géller generell konnektivitet
och mellan-centralitet 50. P4 mellan-centralitet 6-skalan &r det frimst mellan Cronmans vidg och

Amiralsgatan samt Sjoblads vig och Von Lingens vig som en okning sker.

En 6kning av korsningstéitheten vid Amiralsgatan aterges ocksa i figur 17. I helhet verkar dessa ha
marginell inverkan, med undantag f6r den ostligaste dvergadngen som har véldigt hdga véirden pé
konnektivitetskartan och mellan-centralitet 50-kartan. Detta beror sannolikt delvis pa att den 4r ett bra
alternativ, men det &r troligen &ven paverkat av tidigare ndmnda problem med Amiralsgatans utformning:
dé det korsningssegmentet tekniskt sett kopplar an till sex andra vigsegment (som i sin tur kopplar an till
de stora mingder vigsegment som utgdr parkeringen vid Rosengérd Centrum) framstar den ha hogre
konnektivitet 4n vad som kanske egentligen ar fallet. Daremot okar forslagen mellan-centralitet 50-

virdena pad Amiralsgatan.
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Figur 15: Malmés och vdra vigforslags konnektivitetsvdrden (t.v.) och mellan-centralitetsvirden vid radie 6 (i
mitten) och 50 (t.h.).. Kdllor: OpenStreetMap contributors © (u.d.), himtad 2026, Malmé stads
delomrddesgrinser (© Lantmditeriet (u.d). Kartografer: Fragancia Dahlkrans och Mathilda Sundstrom.

Slutligen har de sdmsta forslagen tagits bort i figur 18, dé space syntax som tidigare ndmnt &r ett verktyg
vars stora styrka &r formégan att prova olika forslag (Yamu et al., 2021). Med denna foréndring fordelas
férgskalan pa ett sitt som &r mer likt figur 15, och dérmed blir det léttare att analysera vilka av de
kvarvarande resultaten som é&r lampligast. Denna kartan gor det tydligare att flera av vagforslagen ligger
pa samma niva av konnektivitet som de redan befintliga vigarna, men undantag pa tidigare ndmnda
plankorsning samt vigen mellan von Rosens vdg och Ligustergatan. Att mellan-centralitet-vdrdena inte
paverkas alls for vigarna som &r kvar dr ockséd en god antydan till att de vigarna som tagits bort inte 1ar

vara vidare relevanta for vignitet om de byggs.
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Figur 16: Analys utan de simsta viigforslagen. Killor: OpenStreetMap contributors © (u.d.), himtad 2026,
Malmé stads delomrddesgrinser (© Lantmditeriet (u.d). Kartografer: Fragancia Dahlkrans och Mathilda
Sundstrom.

En majoritet av de foreslagna viagarna har en marginell inverkan pé intilliggande vagars integrationsvirde.
Déaremot far de i regel en relativt hdg egen integrationsniva. Ett antal varden gar forlorade om vigarna
byggs, vilket framkom under féltstudien. Nimnvérda dr omradets rikliga gronska och dess trafiksikerhet,
vilket &r sérskilt relevant for vigforslagen som ar néra skolor och forskolor. For en littare jamforelse av

figur 13-15 se bilaga C.
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6 Analys

Resultaten kommer ur en iterativ process dar dokumentanalys, féltstudier och kartografiska analyser med
hjalp av depth map informerar varandra. I detta avsnitt analyseras resultaten utifrén fragestdllningarna.

Ordningen ir som foljer:

1. Vilka beldgg har Malmo stad som motiverar att anldgga nya végar i Rosengard?
2. Vilka vigforslag har potential att bli viktiga delar av Rosengards vagnit?
3. Hur vél rattfardigar space syntax att foreslagna végar, och vidare applicering av samma logik,

anviands for att omstrukturera Rosengérds befintliga levnadsmiljo?

Beldggen for de nya véigarna som anges i Malmos plandokument kopplas an till de forklaringar som
forekommer i konfigurationsteorin. Argument fran mdjligheten till stadsutveckling till en 6nskan att bryta
mot SCAFT-logik och hopp om att minska méngden olovlig korning tas upp. Darefter 6vervigs de olika
végarnas potential, med fokus pé vad de bidrar med for omrédets utformning. Slutligen analyseras

argument som anvénds for rittfirdigande av resultatet, och problem med argumenten dvervégs kortfattat.

6.1 Beldgg for nya végar

Beldggen som presenteras i Malmos plandokumet for nya végar i Rosengérd grundar sig i att omradet &r
utpekat i Oversiktsplanen som ldmpat for stadsutveckling med bade bostdder och handel som mal (Malméo
stad, 2023). Genomgaende i dokumenten terfinns en oro for att fortdtning utan nya végkopplingar kan
forsvara omstruktureringen till en mer stadsmaéssig karaktir. Dessutom betonas angoring till ny bebygelse
som léttare att uppnd med fler genomgaende gator. Behovet av ett finmaskigt vignit i omradet stirks av
argumet om den relativa nirheten. En relativ nirhet och 6kade floden av ménniskor ses som ett sétt att
generera nya verksamheter och platsbildninger vilket i sin tur &r en grund for diversifierad
markanvindning och bebyggelse (Malmo stad, 2015, 2016). Dessa argument utgor ett teoretiskt
rattfardigande for hur rérelseekonomier och urbana transformationsprocesser i regel sker (Yamu et al.,
2021). Daremot kan inte detta arbete koppla teorin om rorelseekonomi och bilintegration i omraden som
redan har vilfungerande gang- och cykelstrak. Konfigurationsteorin r i stor utstrdckning for att skapa
kopplingar som &r utformade pa ett Gverskadligt sitt, men om hogre floden av bilar riskerar lagre floden
av manniskor till fots eller péa cykel forsummas poangen med att ka flodet langs ett strak (Yamu et al.,

2021)
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Planprogrammet for Amiralsgatan betonar behovet av att sdnka hastigheten pa vigen savil som att ligga
till plankorsningar och angoringar till lokalgator for att mojliggora for nya verksamheter och fastigheter.
Planprogrammet uppmuntrar till en korsningstdthet pa 150 meter 6ver Amiralsgatan da detta skapar en
mer stadsmaissig karaktidr (Malmo stad, 2021). Detta innebér nya infartsvégar till stadsdelens olika
delomraden. Aven detta ir rimligt med konfigurationsteorin i dtanke, di den betonar att vigars

utformning bidrar till hur omrédet kring dem &r uppbyggt (Hillier, 1996/2007).

Det ir ett uttalat mal i planprogrammet for Tornrosen och Ortagirden samt trafikutredningen att bryta
med SCAFT-logiken i omradet. I relation till detta finns ett mal att jamna ut forutsittningarna for alla
transportmedel genom att 6ka géng- och cykel langs med Amiralsgatan samtidigt som bilen far béattre
genomfartsmojligheter 1 delomradet (Malmo stad, 2015, 2021). Férandringen skapar inte bara ett
utrymme dér biltrafiken moter gang- och cykeltrafik, utan dven fler mdten bilar emellan i ett aktivt bryt

mot SCAFT-logiken dér genomstromningstrafik i regel inte méter lokala rérelsemonster.

Béde planprogrammet (Malmo stad, 2015) och trafikutredningen (Malmo stad, 2016) som f6ljde papekar
att det dven finns ett problem med olovlig kdrning pa végar som inte &r &mnade for biltrafik i omradet.
Det argumenteras for att det ar svért att undkomma och att det dirmed &r dnskvért att formalisera den
trafik som redan finns i omradet och pa sa vis oka trafiksékerheten. Trafikutredningen papekar dnnu en
géang att trafikfloden i ett omrade lockar verksamheter vilket &nnu en géng speglar de tankegangar som
lyfts 1 konfigurationsteorin. Exempelvis skulle ett av vigforslagen mojliggora gatuparkering runt

bokalerna, vilket véntas dka tillgéngligheten till verksamheten (Malmé stad, 2016).

I planprogrammet for Tornrosen och Ortagérden finns konkreta forslag for att 6ka finmaskigheten i
omradet pé ett mer konkret sétt dn det som ndmns i 6versiktsplanen. Hir fors resonemanget om skal for
vigarna vidare, och aspekter som végarnas potential att 6ka orienterbarheten, skapa bittre kopplingar till
hem och butiker och att bryta mot trafiksepareringens logik blir centrala argument (Malmo stad, 2015).
Vidare pépekas att lagfartsgator som kopplar samman befintliga vigar minskar behovet av vindplatser
och didrmed méjliggdr anliggning av mer offentlig gronska och nya métesplatser. Aven hér nimns ny
bebyggelse som ett skl till att bygga fler vigar (Malmo stad, 2015), vilket aterigen speglar
konfigurationsteorins resonemang om att vigar mojliggor sadan anldggning. Kopplingarna som diskuteras
ses dven som en metod for att skapa béttre kopplingar till Rosengard Centrum och stationen, vilka pekas

pa som viktiga malpunkter i omradet (Malmo stad, 2015).
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Alla dessa tankegangar kopplar vil an till konfigurationsteorin. Teorin bygger i stort pa resonemanget att
vignat lockar aktivitet, bdde da det okar rorelsen pa plats vilket skapar mdjligheter for handel i enlighet
med rorelseekonomi (Hillier, 1996/2007), och dé urbana transformationsprocesser sker utefter vignitets
utformning (Yamu et al., 2021). Det gar dven att finna tankegangar i konfigurationsteorin som rattfardigar
Malmos resonemang i &nnu hogre grad, inte minst att genomfartstrafik utanfér huvudleder kan minska
trafikstockningar pé dessa och att ett titare vignit mojliggdr mer héllbara resor da det minskar

transportstrickorna i ett omrade.

6.2 Viagforslagens potential

Vigforslagens potentiella positiva pdverkan pa de identifierade problemen med dagens végnit varierar
drastiskt. Som synes i figur 16 och 17 paverkar ett antal av vigarna végar i sin nirhet och har ett hogt
egenvirde, medan andra av olika skél har ett marginellt védrde. Det kan bero pa att de dverskuggas av
andra forslag som har liknande péverkan men till en hogre grad eller att de dr utformade pa ett sitt som
inte ger ett starkt utslag i analysen. Det tydligaste exemplet pa det sistndmnda &r vdgen mellan Bennets

vég och Amiralsgatan.

Vissa végar, bland annat de i nirheten av polishuset, ger inte starka utslag men &r rimliga om
malsittningen ar att 6ka finmaskigheten i vignitet for att underlitta nybyggen. Vigar med svaga utslag i
analyserna kan tolkas genom teorin om rorelseekonomier. En vidg med svag konnektivitet eller mellan-
centralitet kommer inte att bli en naturlig korsningspunkt (Hillier, 1996/2007; Marcus, 2023).
Verksamheter och handel lokaliserar sig séllan vid svagt integrerade strék (Hillier, 1996/2007), vilket
innebdr att en svagt integrerad vég tenderar att vara bast for angoring till existerande eller framtida
bostédder. Detta visar pé att for att gora ett gatunitverk battre lampat for en stadsmissig utformning, dir en
blandad markanvédndning ar attraktiv att genomfora, krévs tilligg av vigar som fordelaktligen visar pa
konnektivitet, mellan-centralitet och integration pa olika skalor eller sé& skulle ett konsekvent nét av vél
kopplade vigar (Mercus, 2023). Enligt teorin om urbana transformationsprocesser sé ar det ett
viélintegrerat nit som &ver tid kommer bidra till fordndrad markanvéndning da strukturen skapar mer

diversifierade forutsittninga (Yamu et al., 2021).

Malet fran Malmo stads sida ar att pa ett hallbart sétt fortiata och gora Rosengard mer stadsmaéssigt. |
planprogrammet (2015) och trafikutredningen (2016) undersdks bade ett nollalternativ och ett
utbyggnadsalternativ vilket ger en bild av att de aktivt dverviger vad nya vigar skulle bidra med till malet

av att fortdta och fordndra karaktdren i omradet. Végarna i sig har inget egenvérde, fokuset ar pa vad det
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mdjliggor 1 form av fortdtning och ny karaktér for omrédet. Olika végar har sjélvklart olika paverkan pa
olika analysskalor, men forslaget mellan von Rosens vidg och Ligustergatan r ett exempel pé en vig som

har god paverkan pa alla analysnivaer.

N

] Rosengérd

—— Bilvagar

Malmds vagforslag
Vara vagforslag

0 0.25 0.5

Figur 17: Viigforslag med vignamn. Killor: OpenStreetMap contributors © (u.d.), himtad 2026, Malmé stads
delomrddesgrinser © Lantmditeriet (u.d). Kartografer: Fragancia Dahlkrans och Mathilda Sundstrom.
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6.3 Rittfardigande av omformning

Den levnadsmilj6 som finns i Rosengard i dagsldget har ménga drag som &r unika for miljonprogram i
Sverige. Det tydligaste av detta ar saklart bilfriheten. Denna medfor vissa vardefulla aspekter, sdsom
trafiksékerhet, plats for mer gronska dn i ett biltdtt omrade och en ldgre ljudniva. Daremot skapar det dven
langa resvagar ut ur omradet pa grund av den tradartade gatumiljon. Detta &r ett bekymmer som dock
eventuellt inte har storre konsekvenser dé bildgandet i omradet redan ar lagt, och Malmos malbildning ér

att stadens bilberoende ska minska i langden.

Det finns en uttryckt oro i konversationen kring Rosengard om att det eventuellt inte &r mdjligt att
utveckla och lyfta omrédet utan att forst skapa den fysiska struktur i végnitet kan anvindas som grund for
sadan utveckling (Malmg stad, 2015). Dessa tankarna ekar tydligt resonemang som férekommer i
konfigurationsteorin — sdsom natural movement och naturlig urban transformation — dér betoning laggs pa
sattet vigstrukturer och rorelsemonster skapar forutséttningar for stadsutveckling (Hillier, 1996/2007;
Marcus, 2023; Yamu et al., 2021). Det ar dock vért att Gverviaga vem dessa sa kallade lyft utformas for, da
Malmo stad sjélva papekar att det finns en risk att vissa av vigforslagen forlorar socialt kapital som
investerats i platsen — och i langden tillit for den demokratiska processen — om de genomfors. Detta beror
bland annat pé att vissa av omraddena som véntas omstruktureras har utformats i samspel med boende i
omradet, exempelvis vid Rosens R6da Matta som ligger mellan Bennets viag och von Rosens vig (Malmo

stad, 2015,2016).

Ett av mélen &r som sagt att skapa en stadsgatukaraktir p4 Amiralsgatan. Detta blir mycket riktigt littare
om kringliggande gator gér att anvénda, och det &r sannolikt att vigar dir Rosengérdsstraket gér idag
hade bidragit till att avlasta Amiralsgatan, vilket ar tydligt i figur 17, savél som att korsningar éver gatan
Okar dess mellan-centralitet 50-vérde. Det ar inte vidare 6verraskande att strickan blir vilintegrerad da
straket redan anvénds av fotgéngare och cyklister. Den framsta skillnaden vid en omstrukturering ar att
strackan ocksa blir bilanpassad. Fragan dr om det dr en 6nskvérd fordndring. Malmé stad vill som tidigare
nidmnt minska bilanvindandet, vilket inte mirks i dessa bilcentriska planer. Annu en gang ér det vért att
papeka att Rosengard ar ett omrade med lagt bilinnehav och, som redan visats i figur 5, dessutom &r ett

omréde som redan har en rutnitsstruktur for fotgingare och cyklister.
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Genom att bara analysera fordelarna for bilvigar och uteldmna cyklister och fotgéingare i diskussionen om
tithet och tillgéinglighet dr risken att argumenten blir missvisande. Aven om 6kad mobilitet ir ett
argument som forekommer i texterna appliceras det resonemanget inte pé héllbara transportsitt, vilket
visar pa att det sannolikt, som tidigare antytts, dvervdgande dr en ansats att mdjliggéra nybyggen genom
att dra nytta av natural movement och naturlig urban transformation-artade resonemang. Analyserna som
gjorts 1 denna text underbygger inte att mobiliteten okar till en nivé som faktiskt rittfardigar fordndringar

med detta 1 dtanke.
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7 Slutsats

Under arbetets géng har vi etablerat teoretiska kopplingar mellan Malmé stads argumentation — att nya
vagar inom Rosengérd bidrar till de 6vergripande malen med fortdtning — och skiftet till mer stadsméssiga
planideal inom svensk planering. For att visa pa att denna teoretiska koppling dven bér betydande vikt i
ett storre svenskt planeringskontext gors ocksa kopplingen till Boverkets text Rétt Tatt. I detta avsnitt
specificeras vilka vigsegment som enligt vara analyser &r relevanta att bygga, foljt av en reflektion pé den
iterativa process som leder till de slutsatserna. Darefter aterges vdgarnas roll i att fortdta omraden, och

vikten av att inte arbeta med trafikplanering i ett vakuum.

Med detta arbetes analyser av konnektivitet och mellan-centralitet undersoks mojligheterna att skapa
vigar som av sin utformning och relation till systemet kommer att leda till viktiga segment i
rorelseflodena 1 omrédet. Analyserna visar pa att det finns en betydande funktion av att koppla samman
vissa gatusegment, exempelvis Ligustergatan via Hards vag till von Rosens vdg, och korsningen fran von
Rosens vig over Amiralsgatan till von Lingens vég, som bada lar bli viktiga ur savél konnektivitet- som
mellan-centralitet-perspektiv. Aven Malmés forslag mellan Bennets viig och von Rosens viig har
konsekvent relativt bra konnektivitet Over de olika analyserna. Denna koppling sammanfaller ddremot

med det existerande Rosengérdsstraket for gdng och cykel. For en jamforande bild se figur 5.

Arbetet experimenterar d&ven med vad det innebér att att arbeta med en iterativ undersdkning dér bara det
“bésta” vigforslagen behélls. En begrinsning av dessa analyser ér att de inte genomfor det som bor vara
nista steg: vidare analyser av paverkan pa omradets mjukare virden bor ske. P4 samma sétt som Malmos
trafikutredning (2016) gor behover alltsa dessa forslag undersokas pa plats for att hantera sociala och
historiska vérden, for att sedan korrigeras ytterligare i space syntax-analyser. En viktig slutsats av detta
arbete &r att for att undvika teknokratisk tillimpning av trafikplaneringsverktyg som space syntax krévs
en verklighetsforankring. Detta uppmuntras av space syntax-litteraturen och appliceras i Malmds
planprocess. Ett exempel pa detta ér slutsatsen Malmo drog om att begrénsa sina viagforslag pa de platser

som beddmts vara viktiga for gang och cykel (Malmo stad, 2016).

Konfigurationsteorin hjilper till att belysa att fortdtning i form av fler byggnader i en stadsdel inte &r
forsta steget i processen for att skapa en mer stadsmaéssig stad. En vil genomford fortdtning grundar sig
snarare i att utveckla véignét (Hillier, 1996/2007). Dessa kan i ldngden utgdra ett ramverk som over tid
mojliggdr en titare och mer diversifierad stadsbyggnad, vilket stimmer &verens med teorier om urbana
transformationer (Barrington-Leigh & Millard-Ball, 2019; Yamu et al., 2021). Diskussioner som ar

snarlika med Hilliers (1996/2007) teorier om rdrelseekonomier aterkommer i Malmos plan att skapa
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hogre fldden av minniskor runt torgen i Térnrosen och Ortagarden med de nya viigarna, och tankar om
hur dessa floden Over tid attraherar handel och aktivitet (Malmo stad, 2015, 2016). I forlangningen syns
teorin om urbana transformationsprocesser i hur bade fortitning ses som mer genomforbart med nya
vagar och tron pé att nya mer inkluderande platsbildningar blir méjliga med en mer integrerad utformning

(Yamu et al., 2021).

Trots konfigurationsteorins och rutnétsstadens ideal om ett nitstrukturerat gatusystem finns det
terkommande begrinsningar for att genomfora det i praktiken. Aven om det samband teorin beskriver
mellan vignétets utformning och den stadsméssiga nérheten och rorelsen &r viktig finns det andra virden
som #r svara att nedprioritera. Aven om omfattande ingrepp i befintlig struktur har stdd i teori och
tekniska analyser (Barrington-Leigh & Millard-Ball, 2019; Boeing, 2020; Hillier, 1996/2007; Marcus,
2023; Yamu et al., 2021) medfor det ofta hoga kostnader, bade ekonomiskt och socialt, samt betydande
komplikationer i planprocessen (Malmo stad, 2015, 2016). Befintliga funktioner, etablerade rorelsestrak
och lokala viarden begriansar mojligheten att genomfora genomgripande ndtomvandlingar. Detta visar pa

att trafikplanering inte gér att separera fran annan planering.

Sammanfattningsvis finns det ett flertal exempel pa goda vagforslag som kan vervigas vidare. Detta bor
vara del av en stOrre iterativ process, med fokus pa att sékerstélla att forslagen ar verklighetsforankrade.
Aven om en 6kning i antalet viigar ir ett etablerat sitt att fortita omraden r det viktigt att ha riskerna med
sddana fordndringar i atanke: det finns mycket att g& miste om, fran svérkvantifierade saker som lokala

varden till ekonomiska investeringar i omradet.
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& Diskussion

I appliceringen av space syntax pa miljonprogramsomraden framkommer flera intressanta aspekter, som
diskuteras i detta avsnitt. Forst aterges skillnaden i omsténdigheterna i nuvarande idealskifte och det som
skedde i modernismens tidiga skede, f6ljt av en analys av intressanta 6vergangar, bade i hur fragor om
trygghet och sékerhet hanteras i de olika paradigmen och hur kvartersstaden rattfardigas. Darefter
Overviags skil att just Rosengérd ar en startpunkt for fordndringarna och vad omradet kan forlora i
processen. Slutligen diskuteras problem med att avgora vilken skala som problem bor 16sas pa och space

syntax behov av att vara en del i en storre planeringsprocess.

8.1 Idealskiften

Att ga fran ett ideal till ett annat innebér alltid stora fordndringar i hur olika omraden ar byggda, men det
medfor fler utmaningar idag &n det gjorde nar modernismen tog scenen i Sverige. I dagsldget behdver
forédndringarna i regel omarbeta redan befintliga omrédden som aktivt ér i anvéindning (Gregorowicz-
Kipszak et al., 2022), medan Rosengard och manga andra samtida omraden byggdes pa stora ytor som

sags som tomma (Tykesson, 2002) vilket leder till att det fanns jadmforelsevis fa tar att trampa pa.

SCAFT hade som édndamal att reglera trafiken, vilket d&ven ledde till att personer som inte bor i ett omrade
i regel inte hade skal att befinna sig dér, sérskilt i ett fordon (Hagson, 2004). Kontrasten med
nitverksstrukturen — som uppmuntrar till farder via gator som gar genom andras bostadsomraden — ar
skarp och visar pa en fordndring i hur trafik och dess relation till socio-spatiala fragor hanteras. Dér
SCAFT och tradstruktursplanering fokuserade pa bilfria bostadsmiljoer och effektiva och sidkra
trafikfléden, blev det en naturlig designprincip att skapa strukturer som minskade interaktionerna mellan
manniskor och bilar, samtidigt som bilvégar blev oattraktiva att firdas lings med ifall de inte ledde direkt
till bostaden. Denna separation skapade trafiksdkerhet (Hagson, 2004; Marcus, 2023). Nétverksstrukturen
fokuserar istéllet pa den relativa nérhet som nétstruktur skapar och den uppfattade tryggheten som kan
skapas av folkfloden och mer varierade grupper pa en plats (Hillier, 1996/2007; Marcus, 2023; Marcus &
Legeby, 2025). A ena sidan visar detta pa ett dvergripande skifte dir sikerhetstankar nedprioriteras och
fokus istéllet laggs pa trygghet, & andra sidan dr dessa begreppen snarlika pa ett sdtt som kanske gor
idealskiftet svértolkat (vilket hade varit intressant att titta ndrmare pa). Skiftet dr dven intressant med

tanke pa att utsatta omraden i regel dr fokus for principens applicering.
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8.2 Varfor Rosengérd?

Att tdthet bor uppmuntras pa grund av dess goda miljopaverkan dr en dterkommande tanke nér fortitning
diskuteras, och detta stimmer i regel da en tétare stad innebér kortare och férre resor med bil (Barrington-
Leigh & Millard-Ball, 2019; Boeing, 2020). Argumentet har dock sin grund i omradden som har hogt
bilinnehav och langa resestrackor som ofta prioriterar biltrafik, sdsom villaomraden (Boeing, 2020). Det
ter sig vara en aningen nyare utveckling av fortdtningsdebatten att titare bebyggelse och battre kopplade
véagar ska bidra till positiv social forandring (Gregorowicz-Kipszak et al., 2022; Marcus & Legeby, 2025).
Denna applicering av argumentet verkar hittills frimst gjorts pd modernistiskt planerade omraden som
klassats som utsatta (Gregorowicz-Kipszak et al., 2022). Argumentens evolverande anvéndning &r vérda
att analysera vidare, sérskilt med tanke pé att villaomradet soder om Rosengérd inte ska fortétas trots dess

végars rutnétsstruktur och — antagningsvis — jaimforelsevis 1dga befolkningstéthet.

Sannolikt 4r ett av skélen till att Rosengéard ér platsen dir dessa initiativ genomdrivs just eftersom
omradet har vildigt ménga obebyggda ytor (dven om dessa finns av goda skil) och darmed har bra
marknadspotential. I kombination med miljonprogrammens historiska roll som en syndabock i
planeringssammanhang (Forskningsraddet Formas, 2012) och dess ytterst modernistiska karaktér blir
omradet en startpunkt som knappt behover réttfardigas: det dr ndgot nutida planeringsideal vill arbeta
bort. Trots detta markerar Malmo stad att konsekvenserna av de forslag som ldggs fram kan vara stora vad
géller savél ekonomi som tillit och socialt kapital, sérskilt eftersom Rosengérd fran det att omradet
byggdes och borjade kritiseras har omarbetats med medborgarinflytande i fokus i flera vagor (Malmo

stad, 2015).

Detta arbete genomfor en centering av ett modernistiskt omrade som klassas som socialt utsatt pa ett sitt
som inte har obetydande likheter med fornyelseansatserna. Detta dr vért att reflektera 6ver: &ven om
grundskélet ar att fordndringar planeras i just Rosengérd och att det mojliggor en analys. Trots att
dndamalet var att titta pa fordndringarna i omradet med ett kritiskt perspektiv till denna centrering ar
risken att arbeten i denna stil spir pa problematiken som vi forsdker belysa. Andamalet ér inte att
uppmuntra att anvinda utsatta modernistiska omraden som experiementyta for nya planeringsparadigm,
utan snarare att de planer att fordndra omradena som redan finns ska halla en hég standard som tar hdnsyn

till teoretiska saval som praktiska overviganden.
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8.3 Forluster

Oavsett hur véilbyggd en ny vdg dr kommer gronska forgés om den anldggs i ett omrade med mycket
gronska. Rosengéard dr inte ett undantag, vilket var en genomgéende slutsats under filtstudiens géng. En
majoritet av gronskan som hamnar 1 kldm &r grasmattor och viagkanter vilket — trots att dessa har ett
inneboende virde — kanske inte ses som en storre forlust. Déremot dr det inte enbart sdédan gronska som
drabbas. Bland annat &r en stor del av den observerade gronskan véldigt tydligt kopplad till barns lek. Ett
exempel pa annan anviandning finns lings med vagen mellan Hards viag och Ligusterns vdg. Dar finns en
angsodling, vilket tyder pa att omradet har behov av mer varierad gronska och att steg tas for att fylla

detta behovet.

Bégge exemplen dr dven exempel pa kapital — socialt sdvél som ekonomiskt — som spenderats pa omréadet.
Malmo redogdr for denna oro i sina plandokument men utvecklar inte hur detta i praktiken skulle hanteras
ifall aktuella forslag skulle ga igenom (Malmo stad, 2015, 2016). Att ignorera det arbete som redan gjorts
riskerar att skapa misstro, sirskilt om det hanteras pa ett klumpigt vis. Detta &r ett fall dér vikten av att
vara vildigt séker pa att allt gar rétt i den demokratiska processen &r viktigt. Ett ekonomiskt hallbart

omrade faller om det star utan social och ekologisk hallbarhet.

I diskussioner kring Rosengard diskuteras upprepat att det dr daligt integrerat i Malmo (Malmo stad,
2016, 2021). Det stimmer att det finns f& naturliga gang- och cykelstrak ut och in i omradet utéver
Rosengérdsstriket, &ven om det interna gdng- och cykelnitverket dr vilfungerande. Det dr dven sant att
bilen &r daligt integrerad i bostadsmiljoerna i Rosengard. Dessa tva faktum &r dock separata fran
varandra, och det 4r omdjligt att bygga bort dilig integration till resten av Malmé genom vigar inom
Rosengard, for &ven om Rosengérd blir mer stadsmaéssigt i sig blir det inte nédvéandigtvis mer
sammankopplat med resten av staden. Ar malet ddremot att skapa bittre forutsittningar for fortétning
snarare dn battre mobilitet haller argumenten som anvinds 1 hdgre grad i relation till konfigurationsteorin

och urbana transformationsprocesser (Hillier, 1996/2007; Yamu et al., 2021).

8.4 Framtida forskning

Analyser av hur de olika idealen som m&ts tar sig uttryck efter utférandet hade varit ett intressant omrade
for vidare analyser. Detta skulle sérskilt vara relevant att utforska genom intervjuer eller dylikt for att fa
en djupare forstaelse for hur det upplevs av personer som bor i omrddena. Det hade dven varit intressant
med en fordjupning i de politiska och ekonomiska incitament som finns for omvandlingarna, som hir

enbart har behandlats ur ett vildigt teoretiskt perspektiv.
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En startpunkt for detta arbete var egentligen barnperspektivet i dessa fordndringarna, men tyvérr fanns det
inte utrymme for att utforska detta i ndgon storre utstrickning. Daremot har bdde dokumentanalysen och
faltstudien flera punkter dir barnperspektivet tydligt ar av relevans: flera av vagforslagen gir exempelvis
forbi skolor och forskolor. Detta hade varit vért att analysera, bdde i Rosengérds fall och en generell

analys av hur olika trafiksystem paverkar barns vardagsmiljoer.

Det hade dven varit givande att hitta omraden som inte ar utsatta och modernistiska men d&ndé omformas
for att passa rutnétsstadens ideal. Detta hade kunnat ge en djupare inblick huruvida ingreppen ocksé
rattfardigar sig sjalva pa ett konceptuellt plan utan att ta stod i tankar om att 16sa sociala problem. Detta

finns i den globala och amerikanska kontexten, men verkar saknas i det svenska kontextet.

Detta arbete bidrar med en fallstudie dar anvédndningen av konfigurationsteori och relaterade aspekter
utforskas i ett planeringskontext. Detta skapar en bild av en teori (bland flera andra) som kopplar an till
det nuvarande fortitningsplaneringsparadigmet och ger en djupare forstaelse av skél att bygga nya végar i
miljonprogramsomraden. Aven om konfigurationsteori och space syntax inte beskriver exakt hur
planering bor utforas — till skillnad frdén SCAFT 1968 (Chalmers tekniska hogskola. Arbetsgruppen Scaft,
1968; Hagson, 2004) — finns det en risk att det appliceras som om sé var fallet. Har 4r Malmo ett gott
exempel pa en god planeringsprocess, da de varvar kvalitativa 6verviganden med trafikutredningar av
olika slag (Malm stad, 2016). Detta arbetets bidrag till Malmos utredningsmetod é&r att applicera
passande analyser med space syntax och visa pa hur ett arbete kan vdva samman och utveckla kunskap
fran varje delmoment. Arbetet ger forhoppningsvis dven en inblick 1 skal till att det &r viktigt att arbeta
iterativt med space syntax i ett planeringskontext, och att i denna processen analysera vad omréden

riskerar att g4 miste om ndr nya végar byggs.

Det finns sammanfattningsvis svarigheter med skiftet fran att bygga utefter modernistiska ideal till att
bygga s& som kvartersstadstankar uppmuntrar. Dé fordndringar behdver ske dar det redan bor ménniskor
ar dessa sdrskilt tydliga. Vidare dr det en kontrast i vad som prioriteras: modernistisk planering betonade
trafiksékerhet medan nutida planering lagger mycket fokus pa trygghet. Den skillnaden kan eventuellt
vara svar att tolka och ar sérskilt intressant d& omrddena som i regel omformas forst ofta &r socialt utsatta.
Trots att Rosengard &r ett av dessa utsatta omraden &r det troligen dven mal f6r omformning dé det &r ett
glasklart exempel pa modernistiska ideal. Detta gor det sérskilt intressant att flera varden och socialt saval
som ekonomiskt kapital 1dr tappas om fordndringarna genomfors. Slutligen &r det vért att betona att

interna fordndringar inte kommer gora Rosengard mer integrerat pa stadsnivé och att konfigurationteorin
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inte har — eller pastar sig ha — metoder som bor appliceras blint. Det bor vara en del av analysarbetet som

varvas av kvalitativa analyser for att undvika att forlora virden i planprocessen.
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Bilaga A: Depth map

N Segment Analysis Options

Analysis Type

(@ Tulip Analysis (Faster)

Tuiip Bins (4 to 1024) [64

(1024 approximates full angular analysis)
Indude choice (betweenness)
() Full Angular (Slower)

Radius Type
(@) Segment Steps
() Metric () Angular

Radius [ List of radii

|3.6,50,n

Weighted measures

Indude weighted measures

Weight by

Connectivity

Figur Al: Instillningar for segmentanalysen i programmet
"Depth map”

66



Bilaga B: Filtstudie
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Figur B1: Material fidn filtstudie av delomrddena Ortagdrden

och Tornrosen.
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Herrgarden

Figur B2: Material fran filtstudie av delomradet Herrgdrden.
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Emilstorp/industri

Figur B3: Material fran filtstudie av delomradet Emilstorp.
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Figur B4: Material fran filtstudie av delomradet Apelgdrden.
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Figur B5: Material fran filtstudie av delomradet Kryddgarden.
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Bilaga C: Depth map-kartor
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Figur CI: Figur 15-18 upprepade for littare jamforelse.
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