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Sammandrag

Den har uppsatsen skrivs mot bakgrund av dels att det pagar en stark urbanisering
varlden over, dels att bilismen har blivit en fraga om hallbara resurser. I syfte att ge
okad forstaelse for varfor dagens stader ser ut som de gor beskrivs bilismens
genombrott i Sverige, och de forandringar som detta har inneburit for stadens gaturum
och for fotgdangarens upplevelse av gaturummet.

Med hjalp av relevant litteratur skildras hur bilen, mer eller mindre ohammat, pa ett
relativt hansynslost sdtt tar plats i staden. Nar ett hierarkiskt trafikledssystem blir norm
breddas kdérbanorna, byggnader rivs och gaturummen l6ses upp. Fotgangare och
cyklister tvingas bort fran gatorna till separerade gang- och cykelvagar. Resultatet blir
salunda okad framkomlighet for bilismen pa bekostnad av andra trafikanter.

Genom en fallstudie av Nobelvagen i Malmo6 undersoks i ord och bild vilka
konsekvenser bilismens genombrott har fatt for upplevelsen av gaturummet sett ur
fotgangarens perspektiv. Bl a konstateras att den 6kade mangden biltrafik ger upphov
till buller vilket i sin tur skapar stress, hindrar samtal och dranker ljud som annars hade
kunnat bidra till en mer positiv upplevelse. Med stod av miljopsykologiska teorier gors
troligt att den allé langs Nobelvdagen som forsvann under senare delen av 1950-talet
hade kunnat minska den stress som fotgangaren utsatts for.

Nyckelord: bilsamhillen, bilism, gaturum, gata, urban miljo, stad, upplevelse,
miljopsykologi, Nobelvagen.



Abstract

This paper is written in the light of firstly an ongoing worldwide urbanization, and
secondly the fact that motorism today has become the subject of questions about
sustainable recourses. For the purpose of giving increased understanding of why cities
of today looks like they do, the breakthrough of motorism in Sweden is described, as
well as the changes in the urban street scene, and thenceforth the pedestrian's
experience of the modified street scene is described in the consequence of motorism.

By means of relevant literature automobile's rather inconsiderate, and more or less
unrestrainedly, way of taking place in the city is described. When a hierarchical system
of traffic routes becomes norm, the roadways broaden, buildings are being torn down,
and parts of the street scenes are being dissolved. Pedestrians and cyclists are being
directed from the streets to separate foot roads and cycle paths. Thus, the result is
increased availability for motorism as the expense of pedestrians and cyclists.

A case study of the Swedish street Nobelvdagen in Malmo reviews — with the aid of
literature, photographs and other documents - the impact that the breakthrough of
motorism has had on the experience of the street scene, from the pedestrian's point of
view. Among others the paper finds out that the increased amount of automobiles is
giving rise to traffic noise, which causes stress, constrains talk, and drowns sounds that
other way could have contributed to a more positive experience. On the strength of
theories of environmental psychology a premise is made regarding that the avenue
which disappeared along Nobelvagen in the mid-'50s reduced the stress that
pedestrians continuously are being exposed to.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ndr jag var ett och ett halvt ar gammal flyttade min familj fran Stockholms innerstad
till ett villasamhélle med knappt fem hundra invanare ett par mil utanfér Goteborg.
Orten hette Tollered, men min storebror kallade det for Stollered - ett glapord som
sammanfattade hans missndje 6ver att ha hamnat i obygden. Vad mig sjalv betraffar,
var min favoritsysselsattning som nyinflyttad att halla till vid E20 och titta pa bilarna
som susade forbi.

2010 bor min storebror ater i Stockholm. Sjalv har jag mitt livi Malmo, och har for
inte sd lange sedan flyttat fran en starkt trafikerad gata vid Sodervarn till de betydligt
lugnare kvarteren i Rénneholm.

Jag kan idag forsta varfor mina foraldrar bestaimde sig for att lamna Stockholm.
Min personliga upplevelse av staden som foreteelse inbegriper buller, trangsel och
barridrer - faktorer som i hog grad kan skyllas pa biltrafiken. Jag skall villigt erkdnna
att jag inte langre ar lika fortjust i att uppehalla mig i narheten av bilviagar. Men livet i
staden innebar for mig dven positiva betingelser som haller mig kvar: Staden
erbjuder, i goda fall, narhet till ett rikt utbud av aktiviteter och upplevelser, liksom
narhet till sociala natverk, service och arbetsplatser.

Idag pagar varlden 6ver en pafallande stark urbanisering, dar ocksa allt fler
barnfamiljer valjer att bo kvar i staden. Prognoser fran FN (United Nations, 2008, s.
2f, [online]) uppskattar att hela 70 % av jordens befolkning kommer att bo i stader ar
2050, vilket kan jamforas med 50 % 2008. Med de stora klimatférandringar som
samtidigt drabbar var planet uppmarksammas fragor om vattennivaer, global
uppvarmning och vaxthusgaser som aldrig forr. Berakningar fran WWF (2008,
[online]) visar att av vdrldens totala mdngd koldioxidutslapp orsakas hela 27 % av
transportsektorn. Storst ansvar for detta har bilen och flyget.

Den har uppsatsen har av givna skal inte ambitionen att finna l6sningen pa
varldens klimat- och befolkningsbekymmer, diremot har den som malsattning att
belysa vilka konsekvenser bilismen far for upplevelsen av vara gator i urban miljo, en
ansats som mdjligen kan leda till utpekandet av faktorer som ar varda att beakta i
planeringen av vara framtida stader.

1.2 Mal, avgransning och syfte

Uppsatsens mal ar att 1) beskriva bilismens genombrott och visa vilka forandringar
detta har inneburit for stadens gaturum, och 2) beskriva hur dessa féorandringar kan
ha paverkat fotgangarens upplevelse av gaturummet med hdnsyn till aspekter som
stimulerar i huvudsak sinnena syn och horsel.

For att undvika att ha all varldens infrastruktur som arbetsfilt avgransar sig
uppsatsen till att beskriva svenska forhdllanden, med sarskilt fokus pa Nobelvagen i
Malmo. Avsikten ar atti en fallstudie beskriva Nobelvagens utveckling och jamféra
Nobelviagen idag med dess utseende pa 1950-talet, innan den till foljd av den 6kade
biltrafiken genomgick en radikal féorandring. Att valet av studieobjekt foll pa just
Nobelvagen kan motiveras av dels tillgangen till bakgrundsmaterial, dels att



Nobelvagens historia utgor ett pedagogiskt exempel pa de av bilismen fororsakade
forandringarna i gaturummet.

Syftet med uppsatsen ar att bidra till 6kad forstdelse for varfor dagens stader ser
ut som de gor, undersoka bilens roll i staden, samt presentera faktorer som paverkar
upplevelsen av den urbana gatumiljon och som kan kopplas till bilismen. Uppsatsen
riktar sig i huvudsak till personer vars studier eller arbete pa ett eller annat sitt beror
stadsplanering.

1.3 Material och metod

Bilismens framvéaxt och genombrott i Sverige sammanfattas med hjilp av relevant
litteratur. De verk som i huvudsak kommer att refereras till ar forst och framst
avhandlingen Bilsamhdllet (Lundin, 2008), vilken tillsammans med Bilismens
genombrottsdr i Sverige (Andréasson, Gawell & Gerentz, 1997) tecknar en bild av
bilismens genombrott pd nationell niva, samt Bilkultur i Malmé (Ingmarsson, 2004)
som bildar kontext till Nobelvagen.

[ fallstudien kartlaggs Nobelvagens utseende med hjalp av statistik, historiska
respektive aktuella kartor, ritningar, och fotografier. Av sarskilt intresse ar t ex
vagens strackning, trafikmangder, hastighetsbegransningar, bredder pa trottoar,
cykel- respektive kdérbana, inslag av vegetation, forekomst av skyltar och andra objekt
i gaturummet, avstand mellan 6vergangsstallen och placering av trafikljus.

Analysen 6ver hur manniskans upplevelse av Nobelvagen kan ha paverkats av de
konstaterade forandringarna kommer i huvudsak att stodja sig pa miljopsykologisk
teoribildning med antologin Svensk miljépsykologi (2005) som utgangspunkt.

Att valet av studieobjekt foll pa just Nobelvagen kan motiveras av dels tillgangen
till bakgrundsmaterial, dels att Nobelvagens historia utgor ett pedagogiskt exempel
pa de av bilismen fororsakade forandringarna i gaturummet.

1.4 Begreppsforklaringar

bil: "motorfordon i form av personbil (hogst atta passagerare plus forare), buss eller
lastbil." (Nationalencyklopedin, 2010a [online]).

bilism: "transportverksamhet med bilar." (Nationalencyklopedin, 2010b [online]).
bilismens genombrott: avser den tidsperiod da bilen fick en bred, folklig anvandning.

gaturum: skall i denna uppsats uppfattas som ett rumsligt element i staden vars
huvudsakliga uppgift ar att underlatta forflyttning till lands. Den goda stadsgatan
(1994, s. 29) betonar att, till skillnad fran motorvagen som endast ar till for
bilister, skall gaturummet oftast ge utrymme for saval bilister som gdende och
cyklister. Vagverket (2004, [online]) menar att gaturummets vaggar alltsomoftast
bestar av byggnader, men att det dven kan rora sig om trad eller hogre hackar.
Gaturummets tak, vill jag tillagga, kan exempelvis utgoras av krontaket hos en
eventuell tradrad.



2 Bilismen i Sverige

"Ingen tingest har mer dramatiskt dn bilen bidragit till omvandlingen av 1900-
talsstaden", skriver Anders Gullberg i foretalet till Per Lundins avhandling
Bilsamhdillet (2008, s. 9). I Nationalencyklopedin heter det att "[b]ilens transportroll i
samhallet har varit avgorande for samhallsutvecklingen i industrildnderna, speciellt
efter andra varldskriget." (2010b, [online]). Forfattarna till Bilismens genombrottsdr i
Sverige havdar i sin tur att bilismen har berort "samtliga samhallssektorer” och
resulterat i en "genomgripande forandring” (Andréasson, et al, 1997, s. 24).

Av citaten att doma forefaller det rada en sldende enighet om att bilismens
paverkan pa 1900-talets samhallsutveckling har varit ansenlig. I detta kapitel ar
ambitionen att konkretisera pa vilket satt det svenska samhallet, och framfor allt
staden, har forandrats sedan bilen blev ett fenomen att rakna med.

For att dessa forandringar skall framsta som begripliga i en storre kontext kommer
kapitlet dven att belysa faktorer som mdjliggjorde, och medverkade till, att bilen blev
vagvisande i planlaggningen av det moderna samhallet.

2.1 Bilismen fore genombrottet

Bilen har funnits under hela 1900-talet, men i borjan av detta sekel var bilismen i
Europa och Sverige huvudsakligen ett borgerligt fenomen, och framférallt en manlig
angelagenhet reserverad for hans resande och nojen (Andréasson, et al, 1997, s. 12;
Ingmarsson, 2004, s. 15; Lundin, 2008, s. 24, 67, 213).

Ingmarsson (2004, s. 15) menar att det fanns en utbredd misstanksamhet mot
bilen, i synnerhet pad landsbygden, dar bilen upplevdes som ett frimmande och
storande element.

1903 bildades Sveriges forsta motororganisation, Stockholms automobilklubb,
som snart bytte namn till Kungliga Automobil Klubben (KAK). I takt med att en rad
organisationer som verkade for bilismens intressen bildades under de narmaste tva
decennierna, kom bilanvandandet successivt att 6ka (Andréasson, et al, 1997, s. 105;
Ingmarsson, 2004, s. 15).

Andra varldskrigets utbrott, med bensin- och gummiransonering som f6ljd,
innebar en tillfillig paus for bilens expansion, men efter kriget accelererade
bilinnehavet snabbt (Lundin, 2008, s. 47).

2.2 Bilismens drivkrafter

Bilismen, eller "massbilismen” som forfattarna till Bilismens genombrottsdr i Sverige
valjer att kalla resultatet, fick sitt genombrott i Sverige under 1950-talet (Andréasson,
etal, 1997, s. 12, 24). I Bilkultur i Malmé talas det om perioden 1950-1970 som
"bilismens guldar" (Ingmarsson, 2004, s. 15).

2.2.1 Opinion for bilism

Den samhadllsomdanande process som resulterade i bilismens genombrott drevs av
intresseorganisationer i enad front: 1953 etablerades ett natverk mellan KAK, M



(Motormannens Riksféorbund) och MHF (Motorférarnas Helnykterhetsforbund) som -
olika intressen i sakfragor till trots - samarbetade i den 6vergripande fragan att
skapa basta mojliga forutsattningar for bilismens utveckling (Andréasson, et al, 1997,
s. 27-39, 128).

Till dessa séllade sig dven Svenska Vagforeningen, en organisation som hade
bildats 1914 fér anvandare av vagtjanster. Svenska Vagforeningen hade starka
kommersiella krafter bakom sig, vilka till stor del finansierade verksamheten. Bland
dessa kan ndmnas oljebolagen, vars intresse var att silja bensin, bilindustrin
bestdende av tillverkare, importorer och aterforsaljare som forstas ville sdlja bilar,
bilverkstdderna, samt anlaggningsentreprendrer som ville bygga vagar (Andréasson,
etal, 1997, s. 29, 120).

Yrkesbilismens foretradare, som representerade lastbils- buss- och
droskbilsdgarna, var ocksa knutna till natverket, och de bidrog i sin tur med egna
natverk i vilka politiker och @mbetsméan i kommunikationsdepartementet och
myndigheter ingick (ibid, s. 30).

KAK, M och MHF utgav sig for att vara politiskt neutrala, men Andréasson, et al
(1997, s. 109ff) papekar att det inom organisationerna fanns saval riksdagsman som
landshovdingar pa hoga positioner, och att dessa inte sdllan anvandes som budbéarare
av motioner i riksdagen.

Med enad front vann natverket storre slagkraft och trovardighet. Andréasson, et al
(1997, s. 37) ger exempel pa hur remissyttrandet 6ver 1951 ars bilskatteutredning
skrevs under av tolv organisationer, och Lundin (2008, s. 23) menar att hela den
samlade billobbyn uppgick till ett femtiotal grupper.

1958 organiserade sig nitverket ytterligare genom att bilda Motorismens
centralrdd. Nastfoljande ar bildade KAK, M och MHF tillsammans
Motororganisationernas Samarbetsdelegation, vilket forstarkte deras roll inom
natverket (Andréasson, et al, 1997, s. 38f, 114).

Aven om ekonomiska intressen styrde ansdg sig nitverket arbeta for samhillets
basta. Rorlighet vidgade vyerna, starkte slaktbanden och skdnkte individen
frihetskdnsla, menade man. Vidare kunde bilen erbjuda arbetstagare battre
mojligheter att pendla mellan bostadsort och arbetsplats. Bilen ansags inte langre
bara vara ett ndjesredskap, utan pekades nu ut som ett samhallsnyttigt instrument
(Andréasson, et al, 1997, s. 32; Ingmarsson, 2004, s. 15).

Andréasson, et al (1997, s. 12f, 25, 129ff) ser framst tva faktorer som banade vag
for natverkets framgang: Den ena ar den starka ekonomiska tillvaxt som radde under
tiden for bilismens genombrott. Eftersom Sverige under andra varldskriget forhallit
sig neutralt gick man efter krigets slut, i motsats till t ex Norge och Danmark, snabbt
in i en hogkonjunktur. "[D]et talades allmadnt om rekordaren" skriver Andréasson, et
al (1997, s. 129)1. Det ekonomiskt fordelaktiga laget underlittade givetvis for
expansiva krafter sdsom bilismen. Den andra faktorn som Andréasson, et al (1997)
framhaller ar det faktum att praktiskt taget hela folket anammat den "amerikanska
drommen" om tillgang till egen bil. Det vixande antalet bilregistreringar ledde snabbt
till att bilismen blev en angelagenhet for var och en, oavsett samhallsklass. Om detta
vittnar dven Lundin (2008, s. 21), som papekar att den enskildes beslut att inférskaffa
och anvanda sig av bil var en mycket viktig drivkraft for de framgangar bilen ronte.

1 Se aven Lundin (2004, s. 28).
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En annan faktor som ar vard att framhalla ar att Sverige tidigt fick en egen
bilindustri som ingen, av ekonomiska skal, ville motarbeta (Andréasson, et al, 1997, s.
25).

Den situation som har beskrivits ovan medforde att politikerna, oavsett
uppfattning, mer eller mindre tvingades att gilla laget. De saknade dessutom ofta den
samlade kompetens och de sakkunskaper som natverket skaffade sig. Sdledes
omfamnade liberalisterna bilismen som ett fenomen som gav manniskan frihet och
rorlighet, medan socialisterna, som tidigare haft ett avvaktande forhallningssatt, gav
efter under 50-talet och borjade havda att den 6kade anvandningen av bilen
medforde demokratisering. Vidare stallde socialisterna upp som politiskt mal att
varje arbetarfamilj skulle ha rdd med en egen bil (Andréasson, et al, 1997, s. 128;
Lundin, 2008, s. 24f).

2.2.2 Bilfragans avpolitisering

Bilismen betraktades pa 50-talet i Sverige som en ostoppbar, "framstormande
naturkraft". Samtidigt var tron pa vetenskapen mycket hog. Tekniska och
vetenskapliga framsteg ansags sta for en utveckling som gav 6kad valfard till
samhallet. Da det bara ansags finnas en utvecklingsriktning for bilismen behovde
alternativa vagar aldrig beaktas. Detta fick konsekvensen att bilismen inte
betraktades som en politisk fraga, utan istdllet som en fraga for experter med teknisk
sakkunskap. En f6ljd av detta blev att arkitektoniska och kulturhistoriska varden, som
inte lika enkelt gick att kvantifiera, fortsattningsvis fick sta tillbaka for fragor som
rorde trafikutrymmet (Lundin, 2008, s. 21, 27f, 76, 263, 271).

2.3 Bilismens genombrott

Under 50-talet uppnadde Sverige en biltdthet som var den hogsta i hela Europa (ibid).
Sverige hade med andra ord blivit landet "dar det fods fler bilar &n barn”
("Stadsbyggnadsvecka V", 1955, s. 50, i Lundin, 2008, s. 75). Bilismen i Sverige under
forsta halften av 1900-talet utvecklades ohammat, havdar Lundin (2008, s. 21). Detta
ledde till att det var svart att forutsaga bilismens forandringstakt. Som exempel kan
namnas Stockholm stads prognos 1948 om att antalet bilar 1965 skulle uppga till 100
per 1000 invanare, en uppskattning som overskreds redan 1955 (ibid).
Forestadllningen om att bilismen skulle fortsatta vaxa, med planeringen for den biltdta
staden som konsekvens, paskyndade tillvaxtférloppet, menar Lundin (2008, s. 272).
Antagandet blev sa att sdga en sjalvuppfyllande profetia (ibid).

Samhallet var emellertid inte forberett pa den explosionsartade 6kning av bilar
som skedde under 50-talet, och som fortsatte under 60-talet, konstaterar Andréasson,
etal (1997, s. 17, 36). Vagnatet i Sverige var daligt beskaffat, och som en f6ljd av att
bilismen vaxte i en hogre takt an vagarna byggdes ut, uppstod problem med framfor
allt framkomlighet och sdkerhet (ibid, s. 12, 44).

Samtidigt som antalet personbilar i Sverige under 1950-talets forsta halft steg fran
194 000 till 536 000 nastan fordubblades antalet doda i trafiken under perioden
1950-53. Den hastigt uppkomna situationen fick myndigheter och regeringsmakt att
std handfallna, och skapade mojligheter for nya aktorer att kliva fram: vag- och
planeringstekniska experter, som till exempel ingenjoéren Stig Nordqvist (Lundin,
2008,s.17, 22).
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Nordqvists 16sning pa problemen var att bygga ett "bilsamhalle", det vill sdga ett
samhalle fullstandigt anpassat efter bilen (ibid, 17f). Lundin (2008) tar i sin
avhandling fasta pa tva stora trafikproblem vars 16sning, anser Lundin, var direkt
avgorande for det sa kallade bilsamhallets (eller bilstadens) uppkomst: dels de redan
namnda trafikolyckorna, dels den trangsel som uppstod pa grund av bilismens
snabba tillvaxt. Det ar om detta de ndrmast féljande avsnitten i detta kapitel kommer
att handla.

2.3.1 Trangselproblemet

Trots att bilen forknippas med rorelse star den still under 96 % av sin livstid (Lundin,
2008, s. 48). Vikten av att det finns parkeringar ar sdledes uppenbar.

[ slutet av 40-talet var bilarna fortfarande begransade till stadens gator och torg,
men i takt med att de blev allt fler medférde kantstensparkeringarna att trangsel
uppstod, och att krav pa att I6sa parkeringsfragan stidlldes. Andréasson, et al (1997, s.
98) skriver att fragan aktualiserades under senare delen av 50-talet.

Det natverk som tidigare beskrivits, och som bl a bestod av KAK, M och MHF, fick
stort utrymme i parkeringsfragan, men hade denna gang ingen avgorande roll, havdar
Lundin (2008, s. 79). Istallet var det de vag- och planeringstekniska experterna som
styrde fragan (ibid).

[ en artikel i tidskriften Industria (1955:3, s 31f, i Lundin, 2008, s. 17) skrev
tidigare namnde Nordqvist att trangselproblemet resulterade i 6kade
drivmedelskostnader, fordonsslitage och tidsforluster. Sistnamnda var ett sarskilt
tungt argument, eftersom fart kopplades samman med frihet, och var en mycket
viktig bestandsdel i bilens identitet (se t ex Lundin, 2008, s. 156).

Det var egentligen framst Stockholm, Géteborg och Malmé som hade stora
problem med trangseln (Lundin, 2008, s. 65), men experterna understrok vikten av
att planera for framtiden och den viaxande biltdthet som férvantades (ibid).

Inforandet av p-avgifter pa gatumark, for att forhindra langtidsparkering och pa sa
vis ordna trafiken, var inte en tillracklig atgard. Trangseln fortsatte (Andréasson, et al,
1997, 5.99).

Eftersom parkeringarna langs gatan skapade stor trangsel i staden, ansag
trafikplanerarna att kvartersmark behovde tas i ansprak for att mojliggora
nodvandiga gatubreddningar och ge plats at fler parkeringsplatser. Genom att
forlagga parkeringsplatserna till kvartersmark skulle vagar och gator kunna uppldtas
enbart for den rorliga trafiken (Lundin, 2008, s. 49, 65f).

Ett viktigt steg pa vagen mot en sddan losning var genomdrivandet av den sa
kallade saneringsfragan, vilken kraver en tillbakablick i historien for att 1ata sig
forklaras: Senare halften av 1800-talet var en expansiv tid for industrialiseringen i
Sverige, och man forlade industrierna till stiderna. Detta satte igdng en stor
inflyttning fran landet till stdderna, med trangboddhet och daliga hygieniska
forhallanden som f6ljd (Lundin, 2008, s. 50ff). P4 1940-talet blev fragan om de
sanitdra forhallandena akut, och i Bostadssociala utredningens betankande
Saneringen av stadssamhdllenas bebyggelse (SOU 1947:26, s. 11, i Lundin, 2008, s. 56)
stillde man krav pa "en funktionell bebyggelse utformad i 6verensstimmelse med en
modern tids sociala fordringar och en modern tids tekniska standard." Den dldre
bebyggelsen hade vid denna tid "byggnadstekniska brister" i form av t ex avsaknad av
vatten och avlopp, samt "stadsplanetekniska brister”, vilket innefattade bl a olamplig
blandning av bostdder med industrier, samt avsaknad av sol, ljus, parker och
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gemensamhetsanldaggningar. Detta blev ett starkt argument for sanering i form av
rivningar och byggande av ett nytt, modernt samhalle, framhaller Lundin (2008, s.
56). Den slutna stenstaden domdes ut och gav utrymme for ett funktionalistiskt
synsatt, med anpassningen till den vaxande bilismen som ett mycket viktigt tillagg.
Stadsplanetekniska standardkrav togs fram for sol- och dagsbelysning, tillgang till
frisk luft, bullerfrihet, lekplatser, allman rymlighet i staden, och inte minst utrymme
for trafiken. Just trafikutrymmet betonades vara sarskilt vasentligt for stadsplanens
utformning (Lundin, 2008, s. 56, 64, 170).

[ takt med att bostadsforhadllandena forbattrades under 50-talet 6vergick
saneringsfragan till att bli en fraga forbehallen bilismen (ibid, s. 71ff).

Genom Lex Norrmalm, tillagg till byggnadslagsstiftningen 1947, hade
kommunerna fatt mojlighet att expropriera hela stadsdelar med hanvisning till kravet
pa en dandamalsenlig bebyggelse (ibid, s. 69). Bilplatsbehovet var inte bara en vag- och
gatufrdga utan en stadsbyggnadsfraga, konstaterar Lundin (2008, s. 80).

For att kunna realisera de forandringar som foreslagits beh6vde man matt och
riktlinjer (ibid, s. 73). Parkeringsnormer raknades fram och presenterades 1956,
darefter i ny version 1960 (ibid, s. 93, 112). Gemensamt for de riktlinjer som togs
fram var att de saknade vetenskaplig grund, anser Lundin (2008, s. 89f, 103ff, 277),
samt att de var provisoriska och daligt underbyggda. Statistiken de grundade sig pa
var amerikanska matt - bilismens utveckling uppfattades som autonom - men kom
anda att bli normerande da bradskan att 16sa trangselproblemet fungerade som ett
sdtt att legitimera snabba stallningstaganden (ibid, s. 87ff, 105, 277). Resultatet blev
starkt 6verdimensionerade normer for bilplatsutrymmen (ibid, 101ff).

[ september 1968 utkom publikationen Riktlinjer fér bebyggelseplanering med
hénsyn till bilplatsbehov, vilken skarpte kraven pa bilplatsutrymmen ytterligare (ibid,
s. 134, 147). Aven denna grundade sig i hég grad pa godtyckliga gissningar, hivdar
Lundin (2008, s. 122ff). Som tidigare namnt férordade de vag- och planeringstekniska
experterna en langsiktig planering av bilplatsbehoven. Detta forklarar varfor antalet
parkeringar i Riktlinjer for bebyggelseplanering med hdnsyn till bilplatsbehov
dimensionerades efter ett behov som forvantades foreligga 20 ar fram i tiden (ibid, s.
136).

Kulturgeograf Sven Godlund menade att biltdtheten var mattad forst nar alla som
kunde och fick kora bil d4gde en bil (ibid, s. 126), ndgot som forutom att ge en bild av
hur manga bilar man planerade for ocksa vittnar om de varderingar som styrde
bilsamhallets utveckling.

[ anvisningarna i Riktlinjer for bebyggelseplanering med hdnsyn till bilplatsbehov
sades ingenting om hur eller var p-platserna skulle ordnas, bara nar och i vilken
mangd. Den 6vergripande fragan om stélldes 6verhuvudtaget inte (ibid, s. 137).

Genom inférandet av kategoriska parkeringsnormer, som inte tog hansyn till
platsens omstandigheter, tvingades fastighetsdgare att upplata mark for
bilparkeringar pa innergardar och i kdllarutrymmen, och byggherrar tvingades bygga
parkeringsplatser i en sddan omfattning att det var omojligt att hyra ut dem (ibid s.
97ff, 105f, 110f, 273). Fran att ha varit begrdnsad till foretradesvis gator och torg tog
bilarna plats pa lekplatser, innergardar, killarutrymmen, vaningsplan - ja, hela
kvarter (ibid, 48f).
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2.3.2 Trafiksdkerhetsproblemet

1946-53 fordubblades antalet trafikolyckor fran 15 866 till 32 706, och antalet
dodade 6kade fran 461 till 923. Detta kan stillas mot 440 omkomna ar 2005, da
Sverige har nastan fem ganger fler personbilar i trafik (Lundin, 2008, s. 151).
"Trafiken upphojdes under 1950-talet till en ny folksjukdom", konstaterar Lundin
(2008, s.151).

Orsaken till olyckorna ansags under 1950-talet ligga hos individen: Hela 90 %
ansags vara orsakade av den ménskliga faktorn (Lundin, 2008, s. 167). Detta
medforde att starkt polisovervakning, skarpta lagar och 6kade krav pa férarna
stalldes. Vidare betonades vikten av inférande av trafikregler och trafikupplysning.
Ocksa bilarnas sakerhetsbrister borjade uppmarksammas i borjan av 50-talet:
belysning, bromssystem och styrinrattningar hade allvarliga brister; sdkerhetsbalte
var annu inte standard, utan infordes i svensktillverkade bilar forst fran 1958. Lagen
om bilbaltesanvandning drojde dock till 1975, och kom da att gélla endast i framsatet
(Lundin, 2008, s. 152-160).

Andréasson, et al (1997, s. 93f) noterar att lagen om bilbaltestvang i framsatet
resulterade i att antalet trafikskadade som fick laggas in pa sjukhus genast sjonk med
29 % och att de samhallsekonomiska vinsterna berdknades uppga till 140 miljoner
kr. Att bilbaltestvang i baksatet trots detta inférdes forst 1986 (ibid, s. 94) kan vittna
om bilismens snabba och férbehallslosa framryckning, och hur samhéllsplaneringen
hela tiden 1ag steget efter.

Fran andra halvan av 50-talet kom diskussionen ocksa att handla om planeringens
betydelse for trafikolyckorna - ett synsatt som vann mark forst under 60-talets
senare halft (Lundin, 2008, s. 166ff, 228). I detta avseende uppméarksammades
sarskilt barnolyckorna: Foresprakare for den individual-psykologiska
forklaringsmodellen menade att barn betedde sig irrationellt och att barnolyckorna
darmed var oundvikliga. Den planeringstekniska modellen ansag daremot att man
enkelt kunde 16sa problemen genom att skilja barn och bilar at (ibid, s. 168, 210f).
Genom planering skulle den ménskliga faktorns betydelse reduceras (ibid, s. 193).

Arkitekten Gunnar Lindman, som haft en nyckelroll i framtagandet av normer fér
bilplatsbehov (ibid, s 64), havdade att viktiga atgarder for 6kad trafiksdakerhet var att
l6sa lekplatsfragan, och att se till att entréer till byggnader inte vandes ut mot
genomfartsleder (ibid, s. 167f). Omgivningen utmalades som problemet, inte bilen,
och darfor var det manniskan som skulle flytta pa sig for att ge bilisterna plats, istallet
for viceversa (ibid, s. 168).

Sedan 1936 hade fri hastighet inforts pa samtliga Sveriges vagar (ibid, s. 160). Att
forbattra trafiksakerheten genom att begransa hastigheten pa vagarna sags dock
aldrig som ett alternativ eftersom snabbhet ldankades samman med frihet. En av
regeringen tillsatt trafiksakerhetskommitté skriver 1945 att motortrafiken "till sin
natur [ar] snabb och snabbheten utgor en av grundvalarna for dess
existensberattigande" (SOU 1948:20, s. 25, i Lundin, 2008, s. 156). Den tidigare
namnde Gunnar Lindman ansag vidare att en begransning av bilismens utrymme
skulle innebara férdyrad varudistribution, forldngda restider och 6kade trafikolyckor
(Lundin, 2008, s. 65); arkitekten Sune Lindstrom, som av Lundin pekas ut som
tongivande for den svenska planeringsdiskursen, menade att bilen 6kar
produktiviteten i samhallet och medverkar till h6jd levnadsstandard, (ibid, s. 60, 168,
253); Stig Nordqvist, slutligen, havdade att ett snabbare, sakrare och bekvamare
kommunikationssystem skulle bidra till 6kad valfard (ibid, s. 283). Asikten att
trafiksdkerhetsarbetet skulle dgnas at forebyggande, vag- och fordonsframjande
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atgarder, och inte reglerande hastighetsbegransande dito, var ndarmast total (se
vidare Lundin, 2008, s. 193f, 225, 237).

Nar forskargruppen Scaft, under ledning av Sune Lindstrom, bildades 1961 vid
Institutionen for stadsbyggnad vid Chalmers blev bade 6kad trafiksakerhet och battre
framkomlighet sdledes ett mal. Det faktum att Scaftgruppen bedrev forskning kring
trafikmiljons betydelse for trafiksdkerheten betydde ocksa att den planeringstekniska
forklaringsmodellen pa allvar etablerades (ibid, s. 169, 197ff, 210, 230).

Losningen som Scaftgruppen, efter sju ars forskning, presenterade i skriften Scaft
1968: Riktlinjer for stadsplanering med hdnsyn till trafiksdkerhet stavades
trafikdifferentiering. Med hanvisning till att olika trafikslag drevs av olika logiker
ansag man det vara nodvandigt att skilja dem at: Medan fotgdngaren beskrevs som
irrationell fick bilen sta for det rationella, varpa de gdende pekades ut som problemet.
Bilen betraktades foljaktligen som norm (Lundin, 2008, s. 169, 272).

Scaftgruppens forslag innebar att gdng- och biltrafik under inga omstandigheter
fick blandas. Trottoarer skulle 6ver huvud inte byggas. Motor-, cykel- och gangtrafik
skulle atskiljas genom separata leder; korsningar mellan fordon med olika hastighet
skulle vara planskilda; motortrafik skulle atskiljas fran bostadsbebyggelse, varpa
husen grupperades in i bilfria omraden. Ett hierarkiskt gatusystem med huvudleder,
matarleder och lokalgator férordades, vilket gjorde att forslaget fungerade som
trafikledsstandard i lika hog grad som trafiksakerhetsstandard (Lundin, 2008, s. 220f,
230ff, 255).

Scaft 1968 avsag inte bara nyanlaggning, utan i lika hog grad den nuvarande
gatuutformingen skulle anpassas till detta (ibid, s. 232). Gang- och cykelbanor liksom
gator och vagar skulle utformas i detalj pa samma satt i hela landet, och bebyggelsen
anpassas darefter (ibid, s. 274).

Influenserna till Scaft 1968 hamtades fran USA, som utvecklat massbilism redan pa
1920-talet. Innan bilens uppkomst hade de amerikanska staddernas gatusystem varit
utformade enligt rutnatsmonster. [ bilstaden leddes trafiken daremot runt
bebyggelsen, istdllet for att gd genom den (Lundin, 2008, s. 170ff).

[dén om differentiering var emellertid inte helt ny i Europa: Sedan 1800-talets
senare halft hade olika trafikslag borjat skiljas at i gatuplan, och trottoarer samt
gangvagar i esplanadernas mittstrak hade i sinom tid anlagts (Lundin, 2008, s. 170).
Nobelvagen, som nasta kapitel kommer att fordjupa sig i, ar ett fullgott exempel pa
detta. Lundin (2008, s. 170) papekar att de fall av differentiering som foregick Scaft
1968 dock aldrig motiverades av trafiksdkerhetsskal utan enbart av
framkomlighetsskal. Det bor ocksa tillaggas att de forandringar som Scaftgruppen
foreslog innebar genomgripande forandringar av samhallet, till skillnad fran de
tidigare, relativt sma ingreppen.

Scaft 1968 togs fram utan hansyn till att andra faktorer an trafiksdkerheten borde
tillgodoses i samhallsplaneringen, papekar Lundin (2008, s. 208f). Liksom i fallet med
Riktlinjer fér bebyggelseplanering med hdnsyn till bilplatsbehov var avvagningarna
baserade pa rimlighetsbedémningar, och matt och siffror endast temporara (ibid).
Fastdn att Scaftgruppen havdat att trafiksdkerhetsatgarder maste vara
samhallsekonomiskt l6nsamma saknades ekonomiska bedémningar i deras forslag
(Lundin, 2008, s. 235).

Trots detta kom Scaft 1968 att i praktiken utgora centrala normer, till skillnad fran
riktlinjer, for stadsbyggandet. Normerna féljdes mer eller mindre bokstavligt i den
foljande stadsplaneringen och tillaimpades bl a vid sjésattningen av
miljonprogrammet (Lundin, 2008, s. 235, 249ff, 260ff). 1947 ars
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byggnadslagstiftning, som tidigare har namnts i samband med trangselfragan, var
aven i foreliggande fall ett kraftfullt instrument som gav mdéjligheter att férverkliga de
nya stadsplaneidéerna (Lundin, 2008, s. 175).

2.3.3 Bilsamhallet — féljder och kritik

Medan reglerna for samhallsplanering och byggande var mycket allmant hallna,
reglerades biluppstéallningsplatser och utformning av trafikleder i detalj genom de av
Vagverket och Planverket publicerade regelsamlingarna Riktlinjer for
bebyggelseplanering med hdnsyn till bilplatsbehov och Scaft 1968: Riktlinjer fér
stadsplanering med hdnsyn till trafiksdkerhet. Lundin (2008, se t ex s. 33, 116f, 249-
62) upplater storre delen av sin avhandling till att visa pa hur betydelsefulla dessa
var i stadsbyggandet.

Det bor papekas att den samhallsomdanande processen vid tidpunkten for de ovan
namnda publikationernas utgivning emellertid redan var paborjad. Vard att ndimna ar
betankandet Vigplan fér Sverige som 1959 antogs av riksdagen, och som enligt
Lundin (2008, s. 23) beskrivs som starten pa ett tjugo ar langt upprustningsprogram
for att anpassa samhallet till de krav som bilen stallde.

Vad blev da konsekvenserna av de nya planeringsnormerna, och hur mottogs de?

Riktlinjer fér bebyggelseplanering med hdnsyn till bilplatsbehov och Scaft 1968:
Riktlinjer fér stadsplanering med hdnsyn till trafiksdkerhet gavs ut under en tid da
bilismens negativa konsekvenser borjat visa sig. Som en konsekvens av trangsel och
trafikolyckor forandrades stadsbilden dramatiskt i och med att delar av de gamla
stadskdrnorna revs, varpa kulturhistoriskt vardefulla miljoer forsvann - enbart under
60-talet revs nastan 50 % av all dldre stadsbebyggelse i Sverige, skriver Lundin
(2008, s. 268, 279). Omkring 65 % av Sveriges alla nuvarande bostader byggdes
under efterkrigstiden (ibid, s. 31). Enbart miljonprogrammet fick till f6ljd att 900 000
bostadsldgenheter byggdes under aren 1965-74 (ibid). Betongfororter med
overdimensionerade garage och parkeringar, omgivna av trafikleder blev nu mangas
vardag. Bilstaden var inte langre en utopi (ibid, s. 268, 279).

Kritiken mot bilismen, som fore 60-talet hade varit ganska lagmald och spridd,
hade av experterna avfardats som framstegsfientlig, antimodern och reaktionar
(Ingmarsson, 2004, s. 17; Lundin, 2008, 281).

1960-talet var den tid da protester samlades och bildade opinion, som t ex
Vietnamrorelsen, kvinnororelsen, och diverse miljororelser. Dessa betonade
bristerna i det moderna samhallet och stod bl a fér antikommersialism och solidaritet
mot tredje varlden. Konsekvenserna av urbaniseringen uppmarksammades, och
rivningen av Klarakvarteren i Stockholm pa 50-talet gick inte obemarkt forbi. I takt
med att VietnamKkriget trappades upp tilltog kritiken. 1968 var aret da
studentprotester svepte fram éver varlden, majrevolten i Frankrike dgde rum, och
karhusockupationen i Stockholm intraffade. Byalagsrorelser verkade aktivt for att
stoppa trafikledsbyggen genom aktioner. Flygblad och demonstrationer blev metoder
att sprida sina asikter pa (Lundin, 2008, s. 138f, 242).

[ en artikel i Dagens Nyheter 1968, angdende publiceringen av de nya
parkeringsriktlinjerna, ifrdgasattes varfor behovstal bara angavs for bilplatser och
inte for daghemsplatser, och varfor det inte fanns riktlinjer for gdngavstand till skolor
eller tunnebanestationer. "Det ar bara for bilen det finns en garanterad standard”,
anser skribenten, "denna prioriterade bilstandard bestammer i sin tur standarden pa
resten av stadsbygden: det ar p-platserna som konkurrerar om marken med parker
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och lekplatser, det ar p-platserna som splittrar stadsdelarna och gor gangavstanden
till butiker och kollektiva kommunikationer allt langre.” ("Bilplatsbehovet", 23/10
1968, i Lundin, 2008, s. 140f).

Att kritiken mot trafikolyckorna var stor under slutet av 60-talet (Ingmarsson,
2004, s. 17) kan till viss del forklara varfor Scaft 1968 mottogs positivt, medan
Riktlinjer fér bebyggelseplanering med hdnsyn till bilplatsbehov kritiserades starkt:
Medan den forra handlade om att minska antalet doda och skadade i trafiken, varfor
medlen kunde sigas helga malet, var den senare ett utrymmesproblem som handlade
om att ge plats for parkeringar, med omfattande ingrepp i stddernas centrum som
foljd. Konsekvenserna av Scaft 1968 for stadsbyggandet uppmarksammades inte,
konstaterar Lundin (2008, s. 242ff).

Ett annat skal till att Scaft 1968 nadde framgang kan ha sin forklaring i att den
foregicks av hogertrafikomlaggningen i Sverige 1967, vilken kom att debatteras som
en trafiksdkerhetsfraga. Vidare hade Statens trafiksdkerhetsverk inrattats i borjan av
1968. Denna uppmarksamhet pa trafiksdkerhet gav legitimitet at fortsatta atgarder,
och sdledes var trafiksdkerhetsfragan redan langt framskjuten i debatten nar Scaft
1968 publicerades, menar Lundin (2008, s. 245ff).

Lundin (2008, s. 252) menar ocksa att hogertrafikomlaggningen, under
foreviandning att trafiksdkerheten inte fick aventyras, anvindes till att legitimera en
standardhd6jning av vagar och gator, vilka byggdes om och anpassades for att ge
ytterligare plats dt bilen. I t ex Stockholm genomférdes en helt ny trafikplan med
foljder som att antalet tillgangliga parkeringsplatser 6kade, och att sparvagstrafiken
lades ned (ibid).

De nya planeringsnormerna medverkade till att forstdarka denna utveckling:
Gangavstanden till hallplatser 6kade, och de fa insatser for kollektivtrafik som
forordades fick ingen eller liten uppmarksamhet. Trafikplanering hade blivit liktydigt
med planering for bilar (Lundin, 2008, s. 255ff).

Trots de stora insatser som gjordes tvingades de vag- och trafikplaneringstekniska
experterna inse att trangselproblemen inte var mojliga att bygga bort med
parkeringshus och trafikleder, summerar Lundin (2008, s. 257), och i samma veva
borjade bilismens paverkan pa miljon i form av bullerstérningar och luftféroreningar
uppmadrksammas (ibid).

Lundin (2008, s. 281) menar att den rorelse som kritiserade bilismen under 60-
talet aldrig var brett, folkligt forankrad. Samtidigt hade bilen redan vid decenniets
slut blivit en del av den moderna manniskans identitet, och bristen pa sjalvklara
alternativ gjorde det svart att vilja bort bilen. "Aven om bilismen av manga
uppfattades som problematisk, sa framstod bilens manga egenskaper som alltfér
attraktiva. Och sa ar det an idag", skriver Lundin (ibid).

2.4 Bilismen efter genombrottet

2.4.1 70- och 80-talet

1970-talet innebar for bilismen oljekriser och makroekonomiska svarigheter, vilka
tillfalligt bromsade bilférsaljningen (Andréasson, et al, 1997, s. 130; Ingmarsson,
2004, s. 17f). Samtidigt borjade marknaden for bilar bli mattad (Andréasson, et al,
1997, s. 17). Mycket av det som legat till grund fér det natverk som bildats av
bilorganisationerna hade nu férverkligats, och natverket hade darmed spelat ut sin
roll (Andréasson, et al, 1997, s. 130).
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1980-talet var det artionde da bilen som miljoproblem uppmarksammades pa
allvar. Skogsdoden langs vagarna blev foremal for tidningsrubriker, och
motorvigsbyggen skrinlades (Ingmarsson, 2004, s. 18). Aven om koloxidhalten i
bilavgaser och bensinens blyhalt hade begransats under 70-talet dréjde det dnda till
1987 innan katalytisk avgasrening och blyfri bensin infordes pa svenska bilar
(Andréasson, et al, 1997, s. 97). Ingmarsson (2004, s. 18) poangterar att dessa
insatser mojliggjorde en fortsatt utbyggnad av bilsamhallet, vilket ocksa blev fallet da
Sverige under slutet av 80-talet gick in i en hogkonjunktur.

2.4.2 90-talet fram till idag

1995 sker mer an 90 % av allt resande i Sverige pa vagar (Ingmarsson, 2004, s. 13).
Andréasson, et al (1997, s. 130) skriver att bilismen nu ar fullt integrerad i samhallet:
Myndigheter, forsakringsbolag et cetera utfor den tekniska kontrollen av fordonen;
dagstidningarna har det innehdll som motormagasinen hade; utlandsresor med bil ar
inte langre nagonting dventyrligt som kraver motororganisationernas medverkan.

Ingmarsson (2004, s. 19) menar att 1990-talet kdnnetecknas av h6jda bensinpriser
och okad satsning pa sdakerhet: Krockkuddar och lasningsfria bromsar utvecklades,
och kraven pa renare och branslesnadlare bilar ledde fram till satsningar pa
teknikutveckling av motorn.

In pa 2000-talet fortsatter arbetet med att gora bilen battre ur miljosynpunkt. En
fraga som ofta debatteras ar alternativa branslen. Under senare ar har bilar som drivs
pa el respektive biogas tagits fram, men det har visat sig att det finns stora nackdelar
aven med dessa (se t ex Baltscheffsky, 2008, [online]; Jarevik, 2009; Sward, 2009).

1945 fanns i Sverige omkring 50 000 registrerade personbilar; 2008 var
motsvarande siffra ca 4,4 miljoner. Cirka 80 % av persontransporterna gjordes med
personbil, och 10 % med buss (Nationalencyklopedin, 2010b [online]). Aven om
okningen bromsats upp sedan 70-talets mitt fortsatter antalet bilar att langsamt vaxa
(Andréasson, et al, 1997, s. 24; Svensson, 2010).

Trots att bilarna blir fler har olyckstalen stadigt minskat sedan 60-talets slut
(Andréasson, et al, 1997, s. 72; Lundin, 2008, s. 151). Andréasson, et al (1997, s. 12)
konstaterar att bilismen idag ror sig i en battre och sdkrare miljo. Det gar att urskilja
flera orsaker till detta: stadsplaneringen i enlighet med Scaft 1968 ar en av dessa;
andra viktiga faktorer som bor framhallas ar inforandet av hastighetsbegransningar i
samband med 6vergdngen till hogertrafik 1967; trafikundervisningen i skolan;
fordonsforbattrande dtgarder; och lagen om tvang pa bilbalte i framsatet
(Andréasson, et al, 1997, s. 71; Ingmarsson, 2004, s. 17; Lundin, 2008, s. 261f).

For att nd riksdagens uppstidllda mal om nolltolerans som beslutades 1997 har vi
emellertid en bit kvar: 2005 omkom i Sverige trots allt 440 manniskor i trafiken, 3
915 skadades svart och ytterligare 22 544 skadades lindrigt (Lundin, 2008, s. 151,
153).

Andréasson, et al (1997, s. 12) menar att det "saknas verksamma metoder for att
hos manniskan utveckla attityder till sikrare beteenden” i trafiken. Losningen man
foreslar ar sakrare trafikmiljoer som inte stéller storre krav pd manniskan dn vad hon
kan hantera (ibid). Hur detta skall ga till utvecklas inte. Det dr emellertid inte svart att
koppla ihop uttalandet med de resonemang som foregick Scaft 1968.
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2.5 Gaturummets férandring

Anda sedan de forsta stadsliknande strukturerna fér 5 000 ar sedan och fram till
andra varldskriget hade en sammanhdngande bebyggelse, orienterad mot gatan eller
det offentliga rummet, varit principer som gallde, skriver Knut A. Selberg (2002, s.
50) i Gaten som by- og stedsformer: om utformning av gater og veger. 1 den
modernistiska staden blev vagnatet medlet for att uppna ett funktionsuppdelat,
rumsligt upplést, transportbaserat och bilanpassat samhdlle (Selberg, 2002, s. 57).

Den fysiska forandring av gaturummet som bilismen kan sagas ha gjort sig skyldig
till sammanfattas formodligen bast med ordet trafikdifferentiering. Nar ett
hierarkiskt gatusystem med huvudleder, matarleder och lokalgator blev norm foér
stadsplaneringen, passade inte langre en struktur med gator anlagda kors och tvars i
ett slags rutnit. Som papekat i tidigare avsnitt byggdes infrastrukturen ut efter
amerikanska principer, varpa delar av trafiken leddes runt bebyggelsen.

Samtidigt anpassades stadens gaturum for att svara mot den 6kande bilismens
behov, med breddningar, utrdatningar och ombyggnationer som f6ljd. Standardiserade
normer in i detalj medférde en likriktad utformning. Cyklister och fotgangare liksom
trottoarer och trad? fick ge plats for parkeringsplatser och en 6kande stréom av bilar.
Aven kollektivtrafiken decimerades, och sparvigstrafiken lades i manga stider ned.

For fotgangare och cyklister skapades separata vagar som forlades till andra
platser an de ursprungliga gaturummen. Dar dessas vdg korsade biltrafiken utgjorde
planskilda moten den ideala l16sningen. Gang- och cykeltunnlar byggdes. Gaturummen
forvandlades saledes fran att ha hyst ett offentligt liv och en mangfald av trafikanter,
till att bli monotona transportstrackor primart avsedda for bilar. Detta motiverades,
som tidigare konstaterat, av en minskning av antalet olyckor i trafiken.

Gaturummens avfolkning ledde till att avstanden till butiker och kollektiva
kommunikationer blev ldngre for fotgdngare och cyklister. For att underlatta
shopping introducerades gagatorna, forklarar Jan Gehl (2007, s. 3ff) och ndmner
Stroget i Kopenhamn, som stangdes av for trafik 1962. Ett svenskt exempel ar
Sergelsgatan i Stockholm som blev gidgata redan pa 50-talet (Lundin, 2008, s. 267). 1
Malmo fick man vanta till 1978 innan S6dergatan, Skomakargatan samt delar av
Stortorget och Lilla Torg blev bilfria (Ingmarsson, 2004, s. 141).

Att bilen samtidigt skulle vara lattillganglig medforde att aven gadgatorna
omgardades av trafikleder och parkeringshus. I enlighet med Stockholms stadsplan
City 67 fick t ex ingen punkt i stadens centrum ligga langre dn 250 meter fran en
parkeringsanldaggning (Lundin, 2008, s. 267).

Lundin (2008, s. 130f, 243, 266) pekar pa ett samband mellan handelns intressen
och kravet pa fler parkeringsplatser, vilket kan illustreras med att varuhus och
stormarknader sexdubblades i antal under 50-talet. I borjan planerades de in i
stadskdrnorna, med rivningar av den dldre bebyggelsen och protester som f6ljd,
varfor de fran 60-talets mitt allt oftare kom att placeras i de vixande stadernas
utkanter, dar de tillits breda ut sig. Tatt sammanldnkade system av parkeringar,
trafikleder och képcentra bildades (ibid).

[ 6verensstimmelse med funktionalistiska ideal splittrades staden upp. Genom att
upplata kvartersmark for att mota behovet av bredare gator, bensinstationer, och fler
parkeringsplatser, revs delar av de gamla stadskdrnorna, varpa stora hal skapades i
det tidigare kontinuerliga gaturummet. Ny bostadsbebyggelse forlades "i park”, som

2 Ett exempel pa hur allétrad tvingades ge vika for bilismen ges i kapitel 3.2.2.
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t ex i fallet med sjosattningen av miljonprogrammet, vilket ytterligare bidrog till
skapandet av okontinuerliga och otydliga gaturum.

Att bilen medgav langre forflyttning pa kortare tid var en forutsattning for att
staden skulle kunna glesas ut. Erland Ullstad (2008, s. 37f) papekar i Hdllbar
stadsutveckling att bilen ar anledningen till att landsbygd och smaorter idag ar
levande, eftersom bilen bidrar till en gles och utspridd stad.

Genom att glesa ut staden sprids befolkningen ut varpa gatorna blir 6dsliga och
otrygga, papekar Jane Jacobs (2004, s. 53ff) i Den amerikanska storstadens liv och
forfall. Detta, anser jag, far betraktas gilla dven for vad som skedde i Sverige under
bilismens genombrott.

Hur har dessa forandringar paverkat upplevelsen av gaturummet? Detta skall jag,
med Nobelvagen i Malmo som exempel, forsoka svara pa i nasta kapitel.
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3 Nobelvagen, Malmo

Jag har hittills visat hur vag- och trafikplaneringsexperternas idéer om ett samhalle
helt och hallet anpassat efter bilen under 50- och 60-talet resulterade i riktlinjer och
normer for stadsplaneringen, och hur realiserandet av dessa kom att fa ansenliga
konsekvenser for samhallet.

[ det har kapitlet gar jag ned i skala och utgar fran en fallstudie som beskriver
utvecklingen for Nobelvagen i Malmo, fran esplanad till mer eller mindre renodlad
bilgata. Intentionen ar att kunna peka ut konkreta faktorer i gaturummet som blivit
foremal for forandring. Genom att belysa dessa faktorers effekt pa fotgangaren blir
det ocksd mojligt att sdga nagonting om de beskrivna forandringarnas betydelse for
upplevelsen av gaturummet.

For att Nobelvagens utveckling skall kunna forstds i ett storre sammanhang inleds
kapitlet med en redogorelse for bilismens utveckling i Malmé.

3.1 Bilismen i Malmo

Bilismens genombrott och darefter fortsatta utveckling i Malmo f6ljer i stora drag den
utveckling som beskrivits i foregdende kapitel. Bilismens historia i Malmoé kommer
darfor, med utgadngspunkt i Niklas Ingmarssons Bilkultur i Malmé: Hur en bilstad blir
till (2004), att har dterges i korthet.

Det har tidigare papekats att bilen fran borjan var ett stadsfenomen, med
koncentration till Stockholm, Géteborg och Malmé. Saledes skall bilismens framvaxt i
Malmo betraktas som tidig.

Under 1900-talets tva forsta decennier dominerades Malmos gator av hastar,
droskor och cyklar. Sedan 1887 hade staden ocksa sparvagnstrafik, vilken drogs av
hastar fram till dess elektrifiering 1907 (Ingmarsson, 2004, s. 23ff). Maskinfabriks AB
Scania grundades i Malmo ar 1900 och tillverkade personbilar har en tid, innan
verksamheten 1913 flyttades till Sodertélje (ibid, s. 10).

1914 var bilen an sa lange ett ndjesfordon forbehallet 6verklassmannen. Snarare
an om bilar handlade visionerna om framtidens transporter om flygmaskiner och
luftskepp, eller mojligtvis jarnvagen (ibid, s 10f).

In pa 20-talet hande det fortfarande att man titulerade sig som bildgare i Malmo
stads adresskalender, noterar Ingmarsson (2004, s. 12), men bilanviandandet i Malm6
vaxte nu snabbt. I takt med att bilarna 6kade fasades hastarna ut, vilket av gemene
man betraktades som positivt eftersom man ansag att bilen inte smutsade ned lika
mycket som hdsten (Ingmarsson, 2004, s. 23).

1925 hade bilismens utveckling natt sa langt att bilen dominerade Malmos
trafikmiljo. Behovet av att kunna parkera bilen i anslutning till hemmet blev nu en
viktig planeringsfraga och begreppet "garagera” myntades 1927. Dar kallargarage
inte gick att uppfora anviande man innergardarna for biluppstallning (ibid, s. 25, 38f).

1938 fick Malmo sitt forsta trafikljus. Trafiken var nu sa omfattande att den maste
regleras (ibid, s. 48). Andra varldskriget kom emellertid emellan: Liksom i 6vriga
Sverige bromsades bilismen upp under kriget, for att efter 1945 ater ta fart.
Bilinnehavet 6kade de kommande tio dren fran 3 250 bilar till drygt 22 000, nagot
som foranledde en av Sveriges hittills storsta trafikinventeringar, vilken i sin tur
skulle utgéra underlag fér Malmaos dversiktsplan (ibid, s. 46, 48f).
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[ den rapport som framlades 1947 framgar att Malmo hade likvardig biltathet med
Stockholm och Géteborg, men betydligt hogre cykeltdathet (med lagre nyttjande av
kollektivtrafiken som f6ljd), ndgot som ansags ha sin forklaring i Malmos goda
topografiska och klimatiska forhallanden (ibid, s. 50).

Aven trafiksikerheten behandlades i rapporten. 52 % av alla dédsolyckor
intraffade vid kollision mellan cykel och annat fordon, medan resterande dédsolyckor
inbegrep pakorning av fotgdngare. Precis som i tidigare beskrivna fall sags farten inte
som ett problem, istdllet var slutsatsen att samspelet inte fungerade i trafiken och att
gatuutformningen maste forandras (ibid, s. 52f).

1946 tilltradde Gunnar Lindman som stadsplanechef i Malmé. Han beskrivs av
Ingmarsson (2004, s. 53) som en "pionjar nar det gallde trafikseparering”. Lindmans
huvudarbete bestod i att ta fram den nya dversiktplanen fér Malmo, som resulterade i
1956 ars Generalplan. Nastan tio ar hade gatt sedan 1947 ars trafikinventering och
biltatheten i Malmé hade under denna tid hunnit fyrdubblas, vilket enligt Ingmarsson
(2004, s. 53ff) gav upphov till en orolig ton i Generalplanen. Mest angelaget framstod
det att minska trafikmédngden i centrum, som var alltfor trangt. Att riva husbestdnden
och pa sd vis kunna bredda gator och ge utrymme for parkeringsplatser ansags som
en alltfor kostsam 16sning, varfér man istéllet riktade fokus pa att forsoka leda bort
genomfartstrafiken. Den trafikledsplan som blev resultatet propagerade for om- och
nybyggnad av mindre centrala gator sa att de fick funktionen att antingen ta emot
langvaga, instrommande trafik, eller fainga upp inkommande trafik fran stadens
ytteromraden. Det var med hjalp av trafikledsplanen som de snitt som 6ppnade upp
for massbilismen skars genom staden, varpa ocksa riktlinjerna for bilstaden drogs
upp, papekar Ingmarsson (2004, s. 56).

Planer for en yttre och en inre ringvag stalldes nu upp: den yttre for att forbinda
riksvdgnatet med en eventuell bro 6éver till Kopenhamn, och den inre for att avlasta
gatorna i innerstaden. Vagarna skulle vara flerfiliga och diarmed 6ka saval
framkomligheten som farten (Ingmarsson, 2004, s. 56f). "Malmé skulle 6ppnas upp,
gator breddas och vagar byggas", skriver Ingmarsson (2004, s. 58f).

Precis som pa dvriga hall i Sverige var trangsel och trafiksdakerhet viktiga fragor,
vars losning blev trafikseparering. Differentiering tillimpades i stadsplanen foér bl a
Almhog, Kroksback, Mellanheden och inte minst Rosengard (ibid, s. 96ff, 127ff).

Bara ndgra ar efter Generalplanens utgivande dndrades direktiven. Priset for
bilstadens forverkligande saknade med ens tak; det ansags direkt olonsamt att inte
satsa pa bilen, och dven dldre stadsdelar med sina tranga gator skulle nu bilanpassas.
Saneringsfragan hade vackts, med rivningar som f6ljd (ibid, s. 59).

60-talet blev, samtidigt som gator ratades ut och breddades, bensinstationernas
och parkeringshusens tid, vilka spred sig 6ver hela Malmo (ibid, s. 100ff, 115f, 121).

Pa 70-talet slogs flera bensinstationer ihop, varpa de sma forsvann och de storre
blev kvar. Nar nya ron pa 80-talet gjorde gallande att bensindngorna fran
bensintapparna var halsofarliga boérjade mackarna successivt forsvinna fran centrum
och bostadsomraden till stadens utkanter (ibid, s. 144ff).

Genom Trafikférsérjningsplan Malmé 1984 saddes ett fro till en forandrad hallning
till den hittills sd bilvanliga staden: En mer nyanserad bild av bilismen efterfragades;
miljofragan problematiserades och framfor allt den daliga stadsluften patalades;
vikten av att revidera 1976 ars cykelplan framholls, och man menade att alternativa
trafikmedel kunde leda till demokratiserad rorlighet. Planerna bromsades emellertid
av den hogkonjunktur som Sverige gick in i 1985 (ibid, s. 140ff).
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Figur 1. Karta som visar Nobelvagens nuvarande strackning genom Malmo (© Lantmaéteriet Gavle

2010. Medgivande | 2010/0055). Nobelvagen har av uppsatsférfattaren markerats i rétt. Fran Dalaplan
i sydvast till rondellen i nordost ar det ca 2,9 km, vilket gér Nobelvagen till en av Malmds langsta gator.
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3.2 Nobelvagen —fran da till nu

3.2.1 Esplanaden Nobelvagen

Nobelviagen namngavs 1904 (Bender, 1999, s 175). I Malmo har det lange varit praxis
att uppkalla huvudleder efter svenska foregangsman, varfor Nobelvagen troligen fatt
sitt namn efter Alfred Nobel (ibid). Pa den stadskarta 6ver Malmo som upprattades av
A. Nilsson samma ar (se t ex Bender, 1999, s. 152-153) ar Nobelvagen utritad som en
tradkantad gata som striacker sig nistan hela vigen fran Ostervirns station i
nordostra Malmo och fram till Nobelplan vid stadens sydvastra grans, dar S6dervarns
vattentorn elva ar senare kom att uppforas (Agrelin, et al, 2007, s. 152). Bara nagot
stenkast darifran ligger Sodervarns station, dar jarnvagslinjerna fran Ystad och
Trelleborg sammanstralar.

1911 forlangdes Nobelvagen nagra hundra meter, nar Banaholmsgatan - som
tidigare utgjorde gransgata mellan Sofielundshusens municipalsamhalle och Malmé -
uppgick i Nobelvigen. Detta medforde att Nobelvagen nu fick direkt kontakt med
Ystadvagen vid nuvarande Dalaplan (Bender, 1999, s. 22, 175).

[ och med en mindre viagandring 1932 fick Nobelvagen sin aktuella strackning
(som visas i figur 1) ndr gatan flyttades fran det som idag ar Dalslandsgatan, 6ster om
kv Hjalmaren, for att istallet ga vaster3 om kv Hjdlmaren (Bender, 1999, s. 175). Om
skalet till vigandringen ger Bender (1999) inget svar, men man kan anta att det
skedde for att skapa en direkt anslutning till den sodergdende Trelleborgsvagen, och
eventuellt for att mojliggora ett bredare gaturum.

[ borjan av 30-talet paborjades ocksa iordningstdllandet av Nobelvagen mellan
Ostervarns station och Sallerupsviagen, varpa dess norra del fick en ny karaktir
(Niléhn, et al, 2000, s. 41). Pa en ritning med rubriken "Sektioner 6ver en del gator i
Malmo" fran april 1936 (Malmo stads arkiv, ritningsnummer C-10846b) framgar det
att Nobelvagen 1936 ar en 30 m bred gata med dubbla, 6 m breda kérbanor som pa
utsidan flankeras av 4 m breda gangbanor. I gatans mitt aterfinns en 4 m bred
cykelbana som pa 6mse sidor kantas av tradrader i 3 m breda planteringar med gras
som undervegetation. Nobelvagen var alltsd vid denna tidpunkt en esplanad (vilket
kan ses i figur 2).

[ slutet av 30-talet, nar Ellstorp borjade byggas, 6kade trafiken pa Nobelvagen, men
gatan uppfattades fortfarande som lugn att bo vid, menar Niléhn, et al (2000, s. 41),
som liknar den vid en lokalgata.

3.2.2 Nobelvagen blir genomfart och traden férsvinner

[ mitten av 50-talet hade Nobelvagen vuxit till en motsvarighet till vad Inre Ringvagen
ar idag, med genomgaende trafik av personbilar, bussar och lastbilar (Mitt hjartas
Malmo, 2010, [online]). Gatan var Malmés enda genomfart mellan sédra Malmds
infart via Trelleborgsvagen och den trafik som kom norrifrdn via Lundavagen,
berattar f d trafikingenjor Olle Ahlstrom (Gertten & Stréom, 2007).

3 Bender (1999, s. 175) uppger att Nobelvagen flyttades dster om kv Hjdlmaren, frén ett lage vaster om
kvarteret ifrdga, men om man studerar en aktuell Malmékarta inser man det orimliga i detta och att
fallet maste vara det motsatta.
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[ den rapport som f6ljde efter trafikinventeringen 1947 tillhérde Nobelvagen de
gator som rdaknades upp som "farliga" (Ingmarsson, 2004, s. 52). Trafikolyckor med
cyklister inblandade dominerade (ibid). Olyckorna, menar Ahlstrom (Gertten &
Strom, 2007), berodde pa cykelbanan i mitten: Nar man som bilist skulle svanga var
man tvungen att forst korsa cykelbanan, och darefter den métande kérbanan.

[ januari 1956 beslutade stadsfullmaktige att Nobelvdgen skulle omvandlas till en
smidigare och sdkrare trafikled. Vid denna tid passerade 6 500 fordon varje dygn -
eller ca 900 fordon per timme (sic!)* - langs Nobelvagen (Mitt hjartas Malmo, 2010,
[online]).

Cykelbanan i mitten, som ocksa anviandes som promenadstrak, tvingades salunda i
december 1957 tillsammans med kastanjeallén ge rum for den framrusande
biltrafiken (Gertten & Strom, 2007; Liljenberg, 2006; Niléhn, et al, 2000, s. 41).

Figur 2. Cykelbanan i mitten av Nobelvdgen 1956/57 (Ur: Gertten & Strom, 2007). De
vertikala stammarna i distinkta rader férmedlar djup och riktning. Ljusets fall genom
I6vverket skapar pa marken ett vackert spel mellan skuggiga och upplysta partier.

3.2.3 Buller och klagomal

[ slutet av 60-talet och borjan av 70-talet fick Hilsovardsnamnden ta emot flera
klagomal fran boende langs Nobelvagen, vilka uppgav att bullret och avgaserna fran
trafiken hade utvecklats till en oldgenhet (Niléhn, et al, 2000, s. 41f). Matningar i hojd
med Celsiusgarden, 1970, visade att trafiken pa Nobelvagen under perioden 1963-70

4 Uppgiften 6 500 fordon/dygn och 900 fordon/h forefaller inte riktigt ga ihop. Mojligen kan 6 500
fordon/h avse maxtrafik.

25



hade 6kat fran ca 18 000 bilar per dygn till 27 000 dito. Ljudnivderna 6verskred pa
somliga stdllen de rekommenderade ljudnivaerna med 6ver 10 dB(A). Norr om
Sallerupsvagen overskred bullret till och med gransvardet med hela 15dB(A) (Niléhn,
etal, 2000, s. 42ff).

Tung trafik forbjods nattetid pa Nobelvagen, och forsok gjordes med ljudisolering
av fonster pa vissa fastigheter, vilket ddmpade bullret nagot (Niléhn, et al, 2000, s.
44f). Efter invigningen av Inre Ringvagen, 1975, minskade trafiken pa Nobelvagen
(Ingmarsson, 2004, s. 133f), varpa aven bullret reducerades (Johansson, 1994a;
Karlsson, 1974), men dnnu 2008 tillhor bullernivaerna pa Nobelvagen Malmos
hogsta, och bedoms 6verskrida 65 dB(A) pa storre delen av gatan (Malmo stad,
20084, s. 28, [online]) vilket skall betraktas mot det av Boverket (2004, s. 12,
[online]) uppstallda riktvardet 55 dB(A).

3.3 Upplevelsen av Nobelvagen

Hur fotgdngarens upplevelse av Nobelvdgen har forandrats kan, beroende pa ett
flertal faktorer, besvaras pa olika satt: Av stor betydelse ar val av plats, tidpunkt, och
vilka aspekter som beaktas.

Med hjalp av text, bild och statistik jamfors har Nobelviagen som den sag ut i mitten
pa 50-talet - med andra ord innan den genomgripande férandringen, da cykelbanan
och kastanjeallén avlagsnades - med gatans utseende idag. Fotografierna fran
1956/57 ar "snapshots" hamtade fran dokumentarfilmen Mitt hjdrtas Malmé volym 5
(Gertten & Strém, 2007). Dessa har sedan styrt vilka platser ldngs Nobelvigen som
studerats narmare och som fotograferats av mig 18 mars 2010.

Aspekter som beaktas dr sddana som ror i huvudsak sinnena syn och horsel.
Sinnena doft, kdnsel och smak bedémdes i foreliggande fall ha underordnad betydelse
for fotgdngarens upplevelse av gaturummet.

Tilldggas bor att gatan som fenomen har ett brett spektrum av anvandare med
olika forutsattningar och behov: Barn, dldre, forstandshandikappade, rorelsehindrade
och synskadade ar ndgra av de grupper som kan sarskiljas. Denna fallstudie gor inte
ansprak pa att fordjupa sig i en specifik malgrupps perspektiv, utan antar en mera
allmén hallning.

3.3.1 Nobelvdgen 1956/57 respektive 2010

Fran att pa 1930-talet ha byggts ut, och varit en 30 m bred gata med dubbla, 6 m
breda korbanor, forlorade Nobelvdagen under aren 1956-57 kastanjeallén och
cykelbanan i gatans mitt. For att ge bilarna mer plats breddades istéllet kérbanorna.
Enligt relationsritning fran 1959 avseende ombyggnad av delen Dalaplan-
Ahlmansgatan (Malmo stad, Gatukontorets arkiv, ritningsnummer A1-20825; se dven
bil. 1) far den ombyggda gatan en smalare, grasbesddd mittrefug, som enligt "Forslag
till ombyggnad av Nobelvagen" 1954 (ibid, ritningsnummer R-10618d) ges en
normalbredd pa 4,5 m. Enligt samma forslag blir de nya korbanorna 9 m breda. Den
korsande jarn- och sparvagen (som kan anas i figur 3) ratas ut, men behalls dnnu en
tid (ibid, ritningsnummer A1-20825). Idag ar den ett minne blott (se figur 4).

Enligt ritning 6ver normalsektioner pa Nobelvagen, delen Industrigatan-
Hornsgatan, dat. 1993-03-01 (ibid, ritningsnummer A1-22325; se dven bil. 2) varierar
korbanornas bredd fran smalaste 8,9 m respektive 7 m, till bredaste 8,9 m respektive
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Figur 3. Nobelvigen i korsningen med Sparvagsgatan 1956/57 (Ur: Gertten & Strém,
2007). Bommarna finns till for spar- och jarnvagen som gar langs Lonngatan och korsar
Nobelvagen pa vag mot Sodervarns station.

Figur 4. Nobelvagen i korsningen med Sparvagsgatan 18 mars 2010 (Foto: Kalle Magnér).
Spar- och jarnvag ar borttagen. En tunnel under gatan underlattar numera for
fotgdngare och cyklister att korsa Nobelvagen.
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11,65 m. I relationsritning 6ver Nobelvagen, delen Ystadvagen-Bjorkgatan, dat. 2007-
08-08 (ibid, ritningsnummer A1-21875) har mittrefugen krympt till 2 m, och
korbanorna varierar fran 6,5 m till 10 m.

Korfélten ar idag i regel tva per korbana. Vid korsningar tillkommer till den ena
korbanan ett tredje korfalt for vanstersvangande. Dar gatubredden tillater ar
parkeringsfickor markerade langs gatan.

Gangbanorna, som 1936 var 4 m breda, verkar generellt sett ha fatt behalla sin
bredd. De varierar idag med fa undantag mellan 3 och 4 m. Att den borttagna
cykelbanan i mitten av Nobelvdgen dven fungerade som promenadstrdk innebar att
fotgdngarnas utrymme trots allt har blivit mindre.

Antalet cyklister i Malmo har enligt trafikundersokningar 6kat med 21 % under
perioden 2003-2008 (Hanander, et al, 2009, s. 5 [online]). Cykelbanan pa Nobelvigen
har dock inte ersatts. Just som detta skrivs, under varen 2010, anldgger Gatukontoret
emellertid cykelvag langs vastra sidan av Nobelvagen pa strackan Sallerupsvagen-
Industrigatan. Cykelvagen byggs i niva med gangbanan och ar sdledes upphojd i
forhallande till korbanan. Vid ett platsbesok 18/3 2010 kunde jag notera att
gangbanans bredd sag ut att reduceras och bli relativt smal, uppskattningsvis
omkring 2 m, for att rymma cykelbanan. Kérbanans bredd sag inte ut att paverkas
namnvart.

Bortsett fran nyss ndmnda insats ar man som cyklist pa Nobelvagen hanvisad till
att dela korfalt med bilarna. Endast i samband med korsningar finns det ett separat
cykelfalt markerat i gatan.

Medan farten pa landsvagar fortsatte vara fri danda fram till
hogertrafikomlaggningen 1967, infordes 1955 hastighetsbegransning pa 50 km/h for
tatorter (Lundin, 2008, s. 161). Denna hastighetsbegransning bor saledes ha gallt
aven for Nobelvagen. Medan 40 km/h idag har inforts for de flesta av centrala
Malmos gator, ar det fortfarande 50 km/h som galler for Nobelvagen (Malmo stad,
2008b, [online]; Malmo stad, 2010Db, [online]). Om, och hur, den faktiska hastigheten
som bilarna fardas i har forandrats ar diremot en annan fraga, och statistik som visar
detta finns tyvarr inte.

Som tidigare namnts uppgick antalet bilar 1956 till 6 500 fordon/dygn. Idag ar
antalet farre dn under toppen 1974, men vid de senaste trafikrakningarna 2008 rérde
sig antalet bilar inom intervallet 21 000 - 26 000 fordon/dygn beroende pa matpunkt
(Malmé stad, 2008b, [online]).

Mangden gronska langs Nobelvagen har minskat patagligt. Pa strackan mellan
rondellen och Sallerupsvagen har Nobelvagen fatt en mittrefug med kortklippt gras
och enstaka trad, gissningsvis av slaktet Prunus. P4 sitt bredaste stélle ar refugen ca
7,5 m bred, men detta ar langtifran jamforbart med den esplanad som fanns har fram
till 1956/57.

Strackan fran Nobelvagens korsning med Sallerupsvagen och hela vagen till
Dalaplan har en betydligt smalare mittrefug, med grus som beldggning. Lyktstolpar ar
placerade i refugen och pa vissa stallen ar ocksa allétrad planterade, med lind som
dominerande art, i en enkel tradrad. [ narheten av korsningar, dar ett extra korfalt
laggs till, ar refugerna mycket smala vilket inte mojliggor forekomst av trad.

Sammanfattningsvis kan Nobelviagen sedan 50-talets mitt och fram till idag sagas
ha fatt bredare korbanor, tatare biltrafik, mindre utrymme for fotgangare, och mindre
mangd vegetation.

Hur dessa forandringar paverkar upplevelsen av gaturummet kommer resterande
delen av detta kapitel att handla om.
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Figur 5. Nobelvigen i korsningen med Spanehusvéagen 1956/57 (Ur: Gertten & Strém,
2007). | hbgerkant skymtas nagra av de trad som bildar allé i gatans mitt. Gangbanan till
vénster dr ndgot upphojd. Overgangsstallet dr tydligt markerat i gatan, samt med skylt,
men obevakat.

4

Figur 6. Nobelvagen i korsningen med Spanehusvédgen 18 mars 2010 (Foto: Kalle Magnér).
Allén i gatans mitt dr borta. Overgangsstillet dr idag signalreglerat. Bebyggelsen ldngs
gatan har inte forandrats, med undantag av att en falafelkiosk i gathdrnet har tillkommit.
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3.3.2 Visuella intryck

Forlusten av kastanjeallén pa Nobelvdgen innebér att fotgdngaren idag upplever ett
helt annorlunda gaturum.

Nar gator i Berlin, i antologin Den goda stadsgatan (1994, s. 98), jamfors med
liknande gator i Stockholm konstateras att ”[l]ika gaturum - med samma fasadhojd,
samma kvarterslangd och samma totala gatubredd - far genom trad och annan
trottoarbredd helt olika karaktar i de bada staderna.”

En forklaring till detta ar att trad har rumsskapande verkan, och med hjalp av
dessa kan ett storre rum delas av i flera mindre. Tradkronorna fungerar som tak som
sluter rummet under sig, menar Catherine Dee i Form and fabric in landscape
architecture (2001, s. 65, 68, 74). Alléer leder blicken, kan fortydliga en axel, och
orienterar manniskor. De ger en 6vergang mellan vag och byggnader, och kan medla
mellan den méanskliga och den stora skalan (Dee, 2001, s. 91, 99f). Trad planterade i
rader forstarker dven perspektivet i gatans langdriktning (Den goda stadsgatan, 1994,
s. 91). Planterade mellan trafik och gdngbana kan trad bidra till att bilarna uppfattas
som mindre stérande (ibid, s. 92).

Over tid kan triden skapa en forstielse for tidens gang (Dee, 2001, s. 100). Medan
byggnader ofta far behalla sin form vaxer och forandras trad med aren, liksom de
aven speglar drstidernas gang (Den goda stadsgatan, 1994, s. 96).

De egenskaper hos tradden som har namnts ovan kan alla uppfattas som positiva.
Anvanda pa ett felaktigt satt kan traden sakert generera en mindre angenam
upplevelse, men mycket talar for att upplevelsen av kastanjeallén gav en positiv
upplevelse. "Nobelvagen var valdigt vacker givetvis, med sina tradrader i mitten",
sager f.d. trafikingenjor Olle Ahlstrom i filmen Mitt hjdrtas Malmé volym 5 (Gertten &
Strom, 2007). Det ar inte svart att forestalla sig detta ndr man studerar gamla
fotografier av Nobelvigen (se t ex figur 2). [ esplanaden under tradkronornas tak
bildades ett ndstan omslutet rum, och pa vardera sidan om detta formades, mellan
allén och bebyggelsen langs gatan, ytterligare ett rum som innehéll kérbana och
trottoar (se t ex figur 5). De trdd som finns ldngs Nobelvagen idag ar for sma och for
spridda for att man skall kunna tala om nagon motsvarande rumsverkan.

Vad har da miljopsykologin att siga om vegetationens betydelse for upplevelsen av
en plats?

Rikard Kiiller kan i detta sammanhang vara intressant att ndmna. Kiiller (1991, i
Jarle Sorte, 2005, s. 230ff) menar att den upplevda komplexiteten, d v s graden av
omvaxling och variation, hos en plats samspelar med upplevelsen av helhet,d v s
rytm och kontinuitet. Om helheten 6verdrivs pa bekostnad av komplexiteten upplevs
platsen som trakig och enformig (ibid).

Enligt en teori av Appleton (1975, i Jarle Sorte, 2005, s. 232) féredrar médnniskor
landskapsmiljoer dar de har méjlighet att 6verblicka landskapet samtidigt som de
sjdlva kan undvika att bli sedda. En rik variation mellan 6ppet och slutet skulle
sdledes vara att foredra.

For att koppla Nobelvagen till ovanstaende teorier gar det att konstatera att
gaturummet idag ar i stort sett vidoppet samt saknar variation, medan esplanaden
medforde mer skydd och en hogre rumslig komplexitet dn idag. Det kan ocksa
tillaggas att Dee (2001, s. 99) papekar att trad langs en vag kan skapa rytm, vilket
enligt Kiiller alltsd anses som viktigt for upplevelsen av helhet.

Hur upplevs da breddningen av kdrbanorna och den 6kade biltrafiken?



Bredare korbanor innebar forstas att det tar langre tid att korsa vagen. Tatare
biltrafik innebar ldngre vantan innan det uppstar en lucka tillracklig for att
fotgdngaren skall hinna ta sig 6ver till andra sidan gatan. Nar bilarna pa Nobelvagen
har blivit tre till fyra ganger fler 6kar forstas risken att gatan uppfattas som en
barriar.

Forekomsten av 6vergangsstdllen dr i detta sammanhang viktig. Om de har blivit fler
eller farre sedan 1956/57 later den har uppsatsen sta osagt. Vid min inventering den
18 mars 2010 gick det emellertid att konstatera att flera gator, t ex
Kristianstadsgatan, Hassleholmsgatan och Palmgatan, samt S:t Pauli kyrkogardar (se
figur 7) saknar 6vergangsstéllen. Manniskor tycker i regel inte om att behéva ga
omvdagar utan vill ta kortast moéjliga vag mot malet, uppger Dee (2001, s. 84). Detta
ger ytterligare ett skal att uppfatta Nobelviagen som en barriar, i synnerhet for t ex
aldre och rorelsehindrade som kan ha svart att ga langre strackor.

Figur 7. S:t Pauli mellersta och sddra kyrkogard, 18 mars 2010 (Foto: Kalle Magnér). Den
genomgaende huvudaxeln korsas av Nobelvdagen, men saknar 6vergangsstille.

Att de signalreglerade dvergangsstillena med tiden har blivit fler gar det emellertid
att sluta sig till (for ett exempel, se figur 5 respektive 6). Gehl & Gemzge (1996, s. 51)
konstaterar att signalreglerade 6évergdngsstillen medfor en sdkrare 6vergang an
obevakade dito, men att signalreglerade dvergangsstillen generellt sett ger langre
vantan innan fotgdngaren kan ta sig o0ver gatan, jamfort med obevakade
overgangsstallen.

Trafikljusen begransar saledes fotgangarens rorelsefrihet i hogre grad dn det
obevakade 6vergangsstillet, dar bilisterna har vajningsplikt. Att snabbt kunna korsa
gatan istdllet for att behova vanta pa gront ljus torde forstas upplevas som mer
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positivt, vilket talar for att trafiken pa Nobelvagen upplevs som ett hinder i hogre
grad idag an 1956/57. Ett undantag fran detta kan emellertid konstateras i Gator for
alla (Johansson, 1994b, s. 15, 37) dar det papekas att signalreglerade
overgangsstallen kan vara nédvandigt vid starkt trafikerade gator, for att synskadade
skall kunna ta sig fram.

Att vistas pa stadens gator innebar manga intryck som skall behandlas. Kaplan
(1990, i Jarle Sorte, 2005, s. 230) skiljer pa urban komplexitet och naturkomplexitet.
Medan den forra utgors av ett informationsbrus i form av t ex skyltar, symboler och
blinkande lampor som forsoker fanga var uppmarksamhet, ger den senare oss
mojlighet att sjalva styra var uppmarksamhet. Vidare kan, i den urbana miljon,
forsoken att sortera informationsbruset leda till mental uttréttning.

[ The experience of nature delar Kaplan och Kaplan (1995, s. 179f) in var formaga
till uppmarksamhet i "involuntary attention", eller spontan uppmarksamhet, och
"directed attention", riktad uppmarksamhet. Enligt paret Kaplan (ibid) ar det storsta
hotet mot fokus konkurrerande stimuli, som vi madste undertrycka for att kunna
behalla uppmarksamheten pa det vi riktar fokus mot. Det &r denna process som, om
vi inte far aterhdmta oss, sedermera leder till mental uttrottning. Den spontana
uppmarksamheten kraver emellertid, till skillnad fran den riktade, inte nagon energi
- tvartom kan miljoer dar vi anvander den spontana uppmarksamheten till och med
ge mojlighet till aterhdmtning fran stress och mental uttrottning (ibid). Kaplan och
Kaplan (1995, s. 186-198) menar att naturen ofta erbjuder sddana, restorativa
miljoer.

En annan, mycket uppmarksammad, teori som pekar pa naturens lakande formaga
har formulerats av Ulrich (1984, i t ex Jarle Sorte, 2005, s. 229) som i en vetenskaplig
undersokning visade att manniskor som ldg inlagda pa sjukhus tillfrisknade fortare
om de hade visuell kontakt med en parkmiljo. [ ett annat experiment visar Ulrich
(1991, i Hartig, 2005, s. 274) att en grupp manniskor som fatt se en film av en
naturmiljo aterhamtar sig snabbare fran stress.

Aven Grahn (1993, i Jarle Sorte, 2005, s. 229) och Kiiller och Kiiller (1994, i Jarle
Sorte, 2005, s. 229) har genomfort liknande undersékningar, som visar att manniskor
med utsikt 6ver gronska uppvisar mindre stress respektive battre halsa.

Vidare gor slutsatser av fargforsok gallande att kalla farger sa som gront mildrar
stimuleringen, och sdledes torde ha en lugnande inverkan pa manniskan (Kiiller,
2005, s. 93f).

Caroline M. Hagerhall (2005, s. 221ff) ger en mojlig forklaring till varfor
informationen i ett naturlandskap skulle vara mindre anstrangande att ta in dn den i
en byggd miljo: Mdnga av naturens monster har fraktala egenskaper - dess monster
upprepar sig sdledes nar man betraktar det i en storre skala. Samtidigt som fraktalen
ar komplex, och darmed fascinerande, ar den ocksa ordnad, vilket far den att kinnas
valbekant (ibid).

Hagerhall (2005, s. 210) papekar att det finns en stor mangd forskning som visar
att manniskan verkar féredra naturelement framfor byggda miljoer (Hagerhall, 2005,
s. 210). Ett exempel pa detta ar Wilsons biologiska forklaringsmodell, biofilia, som gar
ut pad att manniskan fokuserar pa naturen darfor att den har varit viktig for hennes
overlevnad (Kellert & Wilson, 1993, i Hagerhall, 2005, s. 217).

Att naturelement forefaller ha en lugnande inverkan pa manniskan, talar for att
Nobelvigen idag, med sin drastiskt minskade mangd trad, genererar en mer kravande
och stressigare upplevelse for fotgangaren dn den gjorde 1956/57.
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3.3.3 Ljudintryck

[ Svensk miljépsykologi (Hygge, 2005, s. 37) definieras buller som dels odnskade ljud,
dels ljud som férsdmrar prestationen.

Som noterats har bullret pa Nobelviagen minskat sedan 70-talets mitt, men
eftersom bullermatningar fran aren 1956/57 och tidigare saknas ar det inte mojligt
att svara pa hur davarande bullernivaer star sig mot dagens.

Professor em. Tor Kihlman (2005, s. 44), som ingar i projektgruppen for
forskningsprogrammet Ljudlandskap for battre halsa, uppger att bilen under de tre
senaste decennierna bara har blivit ndgon enstaka decibel tystare, och att denna
bullerminskning ar lagre dn 6kningen som ar f6ljden av att bilarna i trafiken idag ar
fler (ibid). Boverket (2004, s. 106) uppmarksammar att andra viktiga faktorer som
paverkar bullernivaerna ar bilarnas hastighet samt buller fran dack. Moderna dack ar
ocksa bredare och hardare, nagot som ger upphov till mer buller (ibid). Detta kan tala
for att bullernivderna var lagre 1956/57 an de ar idag.

Enligt matningar 2008 beddms bullernivaerna pa Nobelvagen som sagt 6verskrida
65 dB(A) pa storre delen av strackan, vilket ar minst 10 dB hogre dn det av riksdagen
uppstallda riktvardet 55 dB(A). Vidden av detta kan battre forstds mot bakgrund av
att decibel mats logaritmiskt: En 6kning med 10 dB innebar att ljudtrycket blir 10
ganger starkare, vilket av det manskliga drat uppfattas som en fordubbling av
ljudstyrkan (Nielsen, 2006, s. 4).

Boverket (2004, s. 10, [online]) anger att nya bostdader "endast i undantagsfall
[bor] accepteras dar den dygnsekvivalenta ljudnivan vid fasad overstiger 60 dBA".
Dar ljudnivan 6verstiger 65 dB(A) bor nya bostader inte accepteras 6verhuvudtaget
(ibid). Langs vissa strackor av Nobelvdgen avgransas omgivande fastigheter av murar
och bullerplank, vilket kan begransa bullret fér manniskor som bor och arbetar dar,
men for trafikanterna pad gatan saknar dessa bulleratgarder forstas effekt.

Kihlman (2005, s. 44f) menar att dven buller i nivd med Boverkets riktvarde 55
dB(A) ger upphov till en dalig miljo, dir manga boende ar starkt storda och samtal
utomhus blir maskerade.

Boverket (2008, s. 55 [online]) uppger att ett normalt samtal kan foras férst nar
ljudnivan ar 45 dB(A), och stiger ljudnivan till 60 dB(A) kravs att rosterna hojs for att
man skall kunna héra vad som sags.

"Samhallsbuller paverkar var livskvalitet och halsa", skriver Boverket (2004, s. 23,
[online]), "bland annat genom stérning av sdmn och vila, stress, forsamrad
uppmadrksamhet, koncentrationssvarigheter, forsamrad inldarning, otrivsel och
svarigheter att uppfatta samtal [...]". Till detta kan dven tillaggas forsamrat minne och
forsamrad problemlésningsformaga (Hygge, 2005, s. 37). For synskadade kan buller
ha en desorienterande verkan eftersom de far svart att urskilja fran vilket hall
ljudkallan kommer, uppger Johansson (1994b, s. 15, 37).

Till f6ljd av bullerstress berdknas, enligt Vagverket (2009, [online]) 800 personer
varje ar do i fortid.

Genom att dtervanda till de miljopsykologiska teorier som behandlades i
foregdende avsnitt kan man gora antagandet att forekomst av "naturliga” ljud hade
kunnat sdanka den stress som bullret medfor. Dee (2001, s. 100) framhaller att trad
tillhandahaller habitat for djur i stadsrummet, och i Den goda stadsgatan (1994, s. 96)
kan man ldsa att trad kan ge rum for fagelsang och formedla vindens sus. Boverket
(2008, s. 55 [online]) uppger emellertid att "[t]ystnaden i naturen, fagelsangen,
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vindens sus och backens porlande upplevs utan alltfér kraftig maskering forst nar
ljudnivan ar 40 dBA eller lagre."

Kihlman (2005, s. 44) menar att trafikbuller som uppgar till 55 dB(A) och dardver
gor att ljudmiljon i staden i princip blir ointressant: "Det ar inte sorlet fran manniskor
som mirks. Inte heller rosterna fran barn pa lekplatser. Annu mindre kuttrande
stadsduvor. Det man hor ar trafikbullret."

Om bullernivaerna 1956/57 var betydligt lagre dn de ar idag finns det emellertid
hopp om att man under en promenad genom den tradkantade Nobelvagen kunde fa
uppleva fler ljud &n bara trafikens, och att ljudupplevelsen kunde betraktas som
positiv.

3.3.4 Intryck kopplade till doft

Vid en inventering av Nobelvagen den 18 mars 2010, en torsdag vid femtiden pa
eftermiddagen, var biltrafiken ganska stark. Pa tva stdllen, ndra korsningen med
Sallerupsvagen respektive Amiralsgatan, var lukten av avgaser pataglig.

Enligt en artikel i Sydsvenskan (Dahl, 2009) forkortas Malmdébornas liv med ett helt
ar till foljd av den daliga innerstadsluften. Bilresande medfor utslapp av bl a
kvavedioxid som kan forsamra manniskors lungkapacitet och férvarra astma och
allergi. I Malmo 6verskrids utslappsnormerna av kvavedioxid pa tio platser (ibid).
Nobeltorget ar en av dessa (Malmo stad, 2009, s. 1, [online]) och Nobelvagen tillhér
de gator som betraktas ligga i riskzonen (Malmo stad, 2010a, [online]).

Halten kolmonoxid vid Nobeltorget har, mycket tack vare inférandet av katalytisk
avgasrening, minskat med hela 80-90 % sedan de forsta matningarna pa 70-talet.
Trafikminskningen sedan 70-talets mitt kan férklara minskningen med 50-60 % av
kvaveoxider. Halterna av kvavedioxid 6verskrider dock fortfarande
miljokvalitetsnormen pa vissa matpunkter vid Nobeltorget (Malmo, 2009, s. 1f).

[ Den goda stadsgatan (1994, s. 96) papekas det att trad kan fora in dofter i
stadsrummet, samtidigt som de renar luften: Traden tar upp koldioxid som
omvandlas till syre, och stoftpartiklar i luften fastnar pa bladen for att sedermera
skoljas bort med regnvattnet.

Med fler trdd, farre bilar, men storre andel utslapp per bil 1956/57 ar det svart att
avgora om luften idag ar battre eller simre dn da. Man far inte heller glomma bort att
det ocksd kan ha funnits andra utslappskallor, som t ex fabriker, som paverkade
luftkvaliteten i mitten av 50-talet. Att doften av avgaser hur som helst innebar en
negativ upplevelse vagar jag emellertid utan vidare efterforskningar sluta mig till.

3.3.5 Intryck kopplade till kdnsel

Underlagets betydelse for fotgdngaren skall inte underskattas. De flesta dr nog eniga
om att t ex halkiga, ojamna, eller vattensjuka underlag upplevs som hinder i
framkomligheten.

Pa gangbanorna langs Nobelvagen ligger idag antingen diagonalt lagd klinker i
formatet 200 x 200 mm (se figur 8), vilken gissningsvis lag langs hela gatan 1956/57,
eller ratvinkligt lagda betongplattor (vanligen 35-plattor) som troligen har kommit
till senare, nar klinkerplattorna har bedémts vara uttjanta.

En taktil skillnad mellan materialen ar att klinkern, som har glattare ytskikt,
moijligtvis kan bli nagot halare dn betongplattorna, som har en nagot grovre
ytstruktur.
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Att materialen som underlaget bestar av skapar en variation kan mojligen
upplevas som en kvalitet. For synskadade ar det ocksa mycket mojligt att denna
kvalitet kan underlatta orienteringen.

Personligen ar jag mest fortjust i klinkerplattorna. Till skillnad fran
betongplattorna skiftar de en aning i farg, vilket jag finner estetiskt tilltalande,
samtidigt som de ocksa vittnar om en svunnen tid. Detta har dock att géra med
materialets utseende, och inte med intryck som svarar mot kinsel.

Ett ur tillgdnglighetssynpunkt positivt inslag i gdngbanan, som inte fanns har
1956/57, ar taktila plattor, vilka har placerats vid busshallplatser och
overgangsstallen (se figur 8). Vid flera korsningar saknas dock annu 2010 denna typ
av tillgdnglighetsanpassning. En av dessa ar Sallerupsvagen, vilket jag anser ar
anmadrkningsvart med tanke pa att detta dr en av de allra mest trafikerade gatorna
som korsar Nobelvagen.

Slutligen, vad betraffar vegetationens betydelse for sinnesfornimmelsen ifraga, kan
det papekas att trad som fatt vaxa till sig kan erbjuda en viktig funktion i egenskap av
vaderskydd. En het sommardag kan tradkronorna skdnka oss skugga och svalka, en
bldsig hostdag kan de ddmpa vinden, och en regnig vardag kan de halla oss torra och
varma (Dee, 2001, s. 63, 74, 91; Den goda stadsgatan, 1994, s. 96, 102).

Figur 8. Overgangsstille i korsningen Nobelvigen - Spanehusvigen, 18 mars 2010 (Foto:
Kalle Magnér). Overgangsstillet ar tydligt markerat i kdrbanan med kontrasterande,
vitmalade réander mot den gra asfalten. Taktila plattor pa gangbanan orienterar
synskadade. Pa gangbanan i ovrigt ligger klinker vridna 45° i forhallande till
trottoarkanten.
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3.3.6 Sammanvagd upplevelse

Det har i detta kapitel konstaterats att Nobelvagen under perioden 1956-2010 har
fatt hogre biltathet, bredare korbanor och smalare trottoar. Vidare har allén och
cykelbanan i vagens mitt forsvunnit, varfor utrymmet for fotgdngare och cyklister
minskat. Gaturummet har blivit 6ppnare, storskaligare och mer monotont.

Att mangden vegetation drastiskt har minskat gor att manga stimuli som hade
kunnat uppfattas som positiva har gatt forlorade. Det framgar ocksa att den borttagna
allén kunde haft en lugnande inverkan pa fotgangaren.

Pa samma gang ar trafikbullret fran bilarna ett stort problem som bl a ger upphov
till stress och hindrar andra ljud fran att horas.

[ rusningstid kan man pa vissa stdllen langs gatan kdnna en pataglig lukt av
avgaser. Matningar visar att luften vid Nobelvagen innehaller hoga halter av
kvavedioxid.

Att de flesta 6vergangsstallena idag ar signalovervakade, vilket generellt innebar
langre vantan for att fa korsa vagen, i kombination med bredare kérbanor, och pa
vissa stdllen ocksa avsaknad av 6vergangsstéllen, gor att Nobelvagen av somliga kan
upplevas som en barriar.
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4. Avslutande diskussion

4.1 Reflektioner

Den har uppsatsen har, sitt syfte troget, undersékt bilens roll i staden. Uppsatsen har
beskrivit hur bilismen fick sitt genombrott, och vilka konsekvenser detta fatt for
gatumiljon och fotgangaren.

Fallstudien av Nobelvigen bekraftar de tidigare dragna slutsatserna att
gaturummet idag ar anpassat for transporter med bil och inte for fotgangare, vars
upplevelse av gaturummet bedoms vara mer negativ idag an innan 1957, da
Nobelvagen genomgick en drastisk forandring. Konstaterandet av hoga bullernivaer
och fororeningar i luften gor att gatan till och med kan ha skadlig inverkan pa halsan.

Gor det nagot att upplevelsevarden har forsvunnit fran Nobelvagen? Finns det inte
andra gator som man kan ga och cykla pa? Bade ja och nej. Nobelvagen utgor en viktig
forbindelse mellan Dalaplan och Varnhem. Naturligtvis ar det mojligt att vindla sig
fram pa smagatorna, men precis som bilister ar fotgdngare och cyklister i de flesta fall
angeldgna om att forflytta sig kortast och snabbast moéjliga vag. Bra gang- och
cykelvagar ar en forutsattning om man vill att fler skall lamna bilen hemma.

4.1.1 Den levande staden — om gatans potential

Om man valjer att anamma synsattet att parkerna ar stadens lungor, kan gatorna
mycket val sidgas vara stadens sjilva blodadror. Det dr pa gatorna vi fardas nar vi
skall ta oss fran en plats till en annan. Sdledes spenderar vi ganska mycket tid pa
gatorna.

Nar allt fler véljer att flytta till staden och fortatning blir ett medel for att
mojliggora detta, minskar de offentliga utrymmena. Darfor blir det desto viktigare att
verkligen ta vara pd de utrymmen som finns, och dar har gatan en stor potential. Dee
(2001, s. 106) menar att bilgator som ocksa trafikeras av fotgdngare har stor
potential som rekreativa gronytor. Mina tankar gar osokt till Nobelvigens en gang
tradkantade cykel- och promenadstrak. Att teorier gor gillande att manniskor
foredrar grona miljoer framfor byggda gor forstas det hela beklagligt, inte minst med
beaktande av att Gehl (1971, s. 71) anser att det som ger staden liv forsiggar till fots.

Ordet trafik kommer fran italienskans traffico for handel (Wessén, 2000). Trafik
var alltsa fran borjan synonymt med utbyte av varor och tjanster, vilket vittnar om att
gatan var en plats for moten och aktivitet.

Det ar dar manniskor gar och cyklar som moéten uppstar, och aktivitet har
moijlighet att uppstd. Gehl (ibid) papekar att fran bilen kan man bara fa en flyktig
glimt av andra manniskor. I en hastighet 6ver 5 km/h far vi svart att hinna bearbeta
sinnesintrycken (ibid). Till skillnad fran gagatorna, dir man kan registrera personer,
uppfattar man langs bilgatan bara bilar (ibid, s. 107ff).

Gator som enbart bilar fardas pa blir sdledes doda gator - ett fenomen som
uppstar som ett resultat av trafikdifferentiering. Lagg till detta trafikbuller som
dranker 6vriga atmosfarljud och férsvarar samtal, och med ens har vi ett effektivt satt
att ta dod pa mansklig aktivitet.
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4.1.2 Att begrdnsa bilismen

"Forestallningen om att trafiksdkerhetsatgarder maste vara trafikbefraimjande ar sa
grundmurad att alla forsok att ifragasatta den har stott pa valdsamt motstand”,
skriver Lundin (2008, s. 158) i Bilsamhdillet, "och &@n idag lever den kvar med
bibehallen kraft bland annat i form av nollvisionen."

Ett argument som alltid har varit viktigt for att motivera trafikdifferentiering ar
den 6kade trafiksdakerhet som féljer. Om man lat motorfordon, cyklister och
fotgangare samsas skulle olyckstalen stiga. Men om man samtidigt lat begransa
bilismen, saval i hastighet som i antal, och diarmed fick fler att vdlja andra firdmedel,
skulle olyckstalen sannolikt inte behdva stiga, utan kanske till och med sjunka.

Pa samma gang skulle trafikbullret minska, vilket skapar forutsattningar for en
mer positiv upplevelse av gaturummet. Kanske skulle man da ocksa kunna l6sa en del
av urbaniseringens bekymmer genom att bebygga somliga av de "spaces left over
after planning” som ar ett resultat av den vaxande vaggeometrin.

Forfattarna till Bilismens genombrottsdr i Sverige (Andréasson, et al, 1997, s. 131)
havdar att "[f]orstdelsen for betydelsen av en valfungerande infrastruktur pa
trafikomradet och den rorlighet som bilen representerar synes ha minskat pa manga
hall." Jag tror inte att det foreligger nagon risk att bilen gloms bort i planeringen, men
det finns givetvis skal att papeka att bilen har manga stora fordelar, vilka i somliga
fall dessutom kan vara svara att ersiatta med fullgoda alternativ. T ex hade 94 % av
alla barnfamiljer 1997 tillgang till bil, och 81 % av hela befolkningen (Andréasson, et
al, 1997, s. 13). Detta vittnar om att bilen har sarskild betydelse for barnfamiljer.
Barnfamiljerna, formodar jag, gor ocksa kedjeresor i hogre grad dn andra, vilket
forstds ar svarare att ersatta med kollektivtrafik.

Man skall ocksa komma ihag att bilen star for viktiga transporter av tunga och
skrymmande varor, att uttryckningsfordon dagligen raddar liv och uppratthaller
ordning i samhallet, att renhallningsfordon ser till att staden inte forvandlas till ett
sopberg, att rorelsehindrade med bilens hjalp kan fa en nyvunnen frihet, och sa
vidare.

Tidigare ndamndes att bilen star still 96 % av sin livstid. Det ar uppenbart att om
man kunde anvanda bilen effektivare skulle vi inte beh6va lika manga bilar. Bilpooler
ar t ex nagot som vi onekligen borde utnyttja mer, anser jag.

1997 sysselsatte bil- och transportsektorn ca 380 000 manniskor i Sverige, enligt
Andréasson, et al (1997, s. 13f), som uttrycker oro 6ver att minskad bilism skulle leda
till arbetsloshet och kapitalférstoring. Detta ar en synpunkt som inte skall negligeras.
Samtidigt bor det papekas att 2010 har farhdgan i fraga i stort sett spelat ut sin roll,
da vara inhemska marken Volvo och Saab képts upp av utlandska féretag och stora
delar av bilindustrin i Sverige redan har lagts ned. Istdllet kan man anta att minskad
bilism leder till utbyggnad av t ex sparbunden trafik och att vidareutveckling av mer
miljovanliga transportmedel genererar nya jobb.

Avslutningsvis skulle jag vilja citera Stig Nordqvist, kanske bilsamhallets allra mest
inflytelserika paivrare, som pa 80-talet insag vikten av att aterinféra den manskliga
skalan i samhallsplaneringen, och att fotgdngaren maste utgora stadens matt: "En god
stadsplanerare ar ocksa en god flanor" (Flandren, 1992, s. 1, i Lundin, 2008, s. 283f).
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4.2 Metoddiskussion

Den metod som jag har foresatt mig att anvanda for att uppna uppsatsens mal och
syfte har 6verlag fungerat bra.

De svarigheter jag har stott pa har framfor allt handlat om rekonstruktionen av
Nobelviagen 1956/57. Min intention var ursprungligen att kunna presentera fler
detaljer &n vad som har gjorts. Trots allt ar jag ndjd med att ha kunnat ta reda pa sa
pass mycket som jag 4nda har lyckats med.

[ jdmforelserna av fotografier har jag varit noggrann med att bildutsnitten skall
vara sa lika som mdjligt. Val av tidpunkt for fotograferingen (veckodag och klockslag)
beddmde jag sakna relevans eftersom jag endast har analyserat icke-mobila objekt i
gaturummet.

Det skulle sakerligen ha varit berikande fér mina slutsatser om jag hade kunna
presentera uppgifter rorande bullernivaer pa mitten av 50-talet. Till mitt fortret
skriver Ingmarsson (2004, s. 99) att de forsta bullermatningarna i Malméo
genomfordes 1953 - pd Miljoforvaltningen kanner man daremot inte till ndgra sddana
matningar. Magnus Hillberg (telefonsamtal den 16/3 2010) uppger dessutom att
Miljoforvaltningen har sex olika arkiv, men inte en enda arkivarie. Eftersom buller
bara dr en av manga aspekter som behandlas i uppsatsen, valde jag att inte grava mig
djupare ned i dessa arkiv.

Vad fallstudien betraffar ar jag medveten om att det kan anses problematist att dra
generella slutsatser efter att ha undersokt endast en gata, men det bér samtidigt
papekas att detta tillvigagangssatt mojliggor en mer djupgdende undersokning (inom
ramarna for en kandidatuppsats), vilket medfor att man kan tala om "exemplets
makt", och att aspekter av de slutsatser som dras trots allt kan vara vardefulla i
studier av andra gator. Det skall dessutom tilldggas att resultatet fran fallstudien av
Nobelvigen skall 1dsas mot bakgrund av det avsnitt som behandlar bilismens
framvaxt och genombrott i Sverige, i vilket en mer 6vergripande bild ges av bilismens
paverkan pad gaturummet.

4.3 Litteraturdiskussion

Litteraturen som jag har valt att begagna mig av har varit saval relevant som
intressant, och jag anser ocksa att det ar en styrka att den spanner 6ver ett brett falt:
fran rikstackande perspektiv, till enskild stad, och sd smaningom till specifik gata. |
kombination med den historiska forankringen kan detta skapa 6verblick och
formedla en djupare forstaelse av bilismen som fenomen i staden. Anvindandet av
flera kallor bidrar givetvis ocksa till en mer nyanserad bild.

De verk som det refereras mest frekvent till i uppsatsen ar Andréasson, et al
(1997), Ingmarsson (2004), Lundin (2008) och Svensk miljépsykologi (2004). De tre
forstnamnda verken, som generellt ligger till grund for kapitel 2 och forsta halvan av
kapitel 3, har olika utgangspunkter, liksom aven forfattarna.

Lundins Bilsamhdllet (2008) ar en doktorsavhandling vid Kungliga Tekniska
hogskolan i Stockholm, skriven - och formodligen ocksa granskad — med en forskares
noggranna blick. Referensforteckningen ar 36 sidor lang, och jag ser ingen anledning
att inte tro de uppgifter som Lundin framlagger.

Andréasson, et al (1997) och Ingmarsson (2004) fungerar i uppsatsen som ett
komplement till Lundin (2008).

39



Ingmarssons Bilkultur i Malmo (2004) borjade, enligt forordet, som ett delprojekt i
en inventering av Malmo stads efterkrigsarkitektur, men vaxte sedan sa mycket att
det blev ett eget verk. Ingmarsson presenterar inte sina kallor, vilket dr en brist, men
det finns egentligen inga skal att misstro den fakta som presenteras. Uppgifterna i
verket forefaller valgrundade. Genom studier av andra verk har jag ocksa kunnat fa
somliga faktauppgifter i Ingmarssons verk bekraftade.

Eftersom Bilkultur i Malmé mig veterligen ar ensam i sitt slag, beslot jag mig for att
anvanda denna trots avsaknaden av kadllhdnvisningar.

Forfattarna till Bilismens genombrottsdr i Sverige (1997) — Andréasson, Gawell och

Gerentz - ar alla ekonomer som pa olika satt varit involverade i motorismens natverk.

Andréasson var vd for MHF 1953-67, och Gawell var bl a vd for Bilindustriféreningen
1963-91 och generalsekreterare i KAK 1991-93. Gerentz, i sin tur, har bl a varit vd for
Naringslivets trafikdelegation och vd for Sveriges Automobilindustriférening, samt
ordforande i Vagverket. Detta innebar att de som forstahandsvittnen kan besitta unik
sakkunskap, samtidigt som det ocksa kan finnas skal att misstidnka att de haft
personliga intressen i fragor rorande bilismens utveckling, vilket gor att deras
objektivitet kanske kan ifragasattas. Forfattarna haller sig emellertid generellt sett
sakliga. Bakom formuleringarna kan man ibland ana en férhallandevis positiv
installning till bilismen, men ett forsiktigt vurmande for bilismen kan a andra sidan
fungera som en motvikt till Lundins mer kritiska instdllning.

[ Andréasson, et al (1997) saknas kallhdnvisningar i den 16pande texten, men
litteraturforteckningen i slutet av verket ar ansenlig.

Antologin Svensk miljopsykologi (2005) har varit till hjalp i analysen av
upplevelsen av Nobelvagen. Forfattarna ar alla hogutbildade forskare vid olika
svenska universitet och hogskolor. Verket har gett en god ingang till
miljopsykologiska teorier samtidigt som det - for den som 6nskar féordjupning — har
refererat till vidareldsning.
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