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“Hur kunde det bli sdhir?
Hur har vi av egen fri vilja skapat miljéer som ser
ut sd har?”

David Wiberg, 2016



SAMMANFATTNING

Den fria platsmarken, “ytan mellan husen” eller helt enkelt - gatan utgor i grova drag hélften av manga vister-
landska stiders totala yta, Sverige inkluderat. Ungefédr 65% av denna yta upptas i sin tur idag av biltrafiken genom
sk. blandtrafik och parkering. Inget annat redskap, ingen aktivitet eller funktion har ett lika dramatiskt ytmassigt
avtryck och dominerande nérvaro i stadsrummet. Att jobba med utemiljo och stadsbyggnad utan att forhalla sig till
bilismen blir darfér omdjligt. Konflikten om ytan i staden har ater aktualiserats, dé intresset for att bo och leva ett
gott liv ddr, 6kat under senare tid. Det hiir arbetet avser att undersoka och belysa just den hiir ytkonflikten mellan

bilismen a ena sidan och ménniskorna och stadslivet a andra sidan.

Med en fortsatt 6kande global urbanisering blir vikten av att 16sa just stddernas resurs- och klimatpaverkan
avgorande. Att 16sa virldens miljoproblem handlar i stor grad om att 16sa stidernas miljoproblem. Jag menar att
detta problem ej 16ses med tilltron till sjalvkorande bilar eller annu mer teknologi, utan snarare genom att designa
och utforma stider som i grunden underlittar och forstiarker hallbara livsstilar och beteenden pa ett strukturellt

plan. Stor miljonytta kan goras genom att vilfardslidnder visar goda exempel och vagar ta djdrva beslut.

Malmé #r en snabbt viixande kunskapsstadstad i Oresundsregionen med stor potential att bli ett inspirerande exem-
pel pé hallbar fordndring for omvirlden. Som for manga stiader blir utmaningen for Malmé att gora upp med den
bilvénliga infrastruktur som byggts under efterkrigstiden. I Malmos centrala delar &r bilinnehavet 20% och endast
25% av resorna dr med bil idag (2013), &ndd domineras gaturummet av bilismen i de centrala delarna.

I den hir uppsatsen stills fragan hur ytan istéllet skulle kunna omfordelas till att skapa rum och platser for mén-
niskor i en levande och héllbar stad. Hur skulle Malmo kunna se ut 2050 om man satsade pa att skapa levande
stadsrum pa bekostnad av privatbilismen? Vilka funktioner skulle kunna fa plats i det offentliga rummet istillet?

Jag har undersokt hur en minskad stadsbilism skulle kunna leda till en mer levande gatumiljé. En stadsmiljo som
ocksa dr mer tillgdnglig for alla, dven barn. En stor del av detta handlar om att satsa pa yteffektiva kollektivtrans-
porter som tunnelbana, sparvagn och cykel. En annan del handlar om att skapa en utemiljo som minskar behovet
att forflytta sig 6ver ldngre strackor genom att placera malpunkter pa néra héll. Genom en lag stadsbilism blir det
mojligt att fortdta nagra av infartsvigarna in till staden och dven gora om vissa till grona kilar.



ABSTRACT

The free surface space, “the surface between the houses” or simply - the street constitutes roughly half of the total
area of many western cities, including Sweden. About 65% of this area is currently occupied by car traffic through
“mixed traffic” and parking. No other tool, activity or function has an equally dramatic surface impression and
dominant presence in the urban space. Therefore, working with the urban environment and urban planning without
taking into acount the car and its infrastructure “motorism” becomes impossible. The conflict about the area in the
city has been re-actualized, since the interest in living and more so living a good life in the city has increased in
recent times. This work is intended to investigate and highlight this particular conflict of space between motorism

on the one hand and people and city life on the other hand.

With the ever-increasing urbanization globally, it becomes crucial to solve the environmental problems and the
climate impact of the cities. Solving the world’s environmental problems is largely about solving urban environ-
mental issues. I don’t think this problem can be solved through self-driving cars or more technology, but rather by
designing cities that fundamentally facilitate and reinforce sustainable lifestyles and behavior at a structural level.
Large environmental benefits can be made by welfare countries showing good examples and daring to make brave

decisions.

Malmé is a fast-growing knowledge-based city in the Oresund region with great potential to be an inspiring ex-
ample of sustainable change for the outside world. As with many cities, the challenge for Malmé is how to handle
the car-friendly infrastructure built during the post-war era. In Malmd’s central parts, the car ownership is 20%
and only 25% of the journeys are by car today (2013), yet the street is dominated by motoring in the central parts.

In this essay, the question arises how the surface could instead be redistributed in order to create spaces and places
for people in a living and sustainable city. How could Malmé look like in 2050 if it was invested in creating a living

city space at the expense of private cars? What functions would be available in public space instead?

I have investigated how a reduced city traffic could lead to a more lively street environment. A city environment
that is also more accessible for all, including children. Much of this is about investing in highly efficient public
transport such as metro, tram and bicycle. Another part is about creating an outdoor environment that reduces the
need to move beyond longer stretches by placing close-up targets. Due to a low urban traffic it becomes possible

to densify some of the access roads into the city and to turn some into green wedges.
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“Ett kort 6gonblick sig jag en annan virld”

En tid innan fadern dog hjdlpte David, som sjilv ar arkitekt,
fadern med att gora visionsbilder om hur samhallet skulle
kunna se ut. “Grénare, bilfriare, mdnskligare och mellan
raderna.. ett helt annat samhaéllsystem”. “Pappa pratade om
det som om det var pd riktigt, men jag inser sahar i efter-
hand att jag da hade svart att se allvaret i hans visioner” Da
tankte David att det fula behdvdes for att kontrastera det
vackra i sambhdllet, for att skapa underlag fo6r konsten. Nar
fadern dor framtrader det fula sa tydligt f6r honom. “Mo-
tortrafiklederna, képcentrena, pafartsramperna, de milsvi-
da parkeringsplatserna..” “-Hur kunde det bli sihir? Hur
har vi av egen fri vilja skapat miljéer som ser ut sd hir?”
Mitt i den mest akuta sorgen far David en kdnsla av hopp,
“for ett kort kort égonblick sdg jag en annan mojlig vérld,
-en vision” , Under en kort tid efter faderns dod ar han
drabbad av denna klarsynthet - insikten om en béttre vérld.
Késeriet avslutas med att David beskriver hur han och hans
dotter sittandes i en bilko i sex kilometer i timmen passerar
en mack, med Scorpions “The wind of change” pé radion,
han ér tillbaka i verkligheten igen.

“Ett kort ogonblick sdg jag en annan vérld” ar rubriken pa
David Vibergs kaseri i “Gomorron virlden” i Sveriges radio
P1 fran Mars 2017. I kaseriet berdttar David om sin fad-
ers visioner om ett battre samhalle. Fadern var arkitekt med
storslagna grona visioner.

David Wiberg dar Arkitekt, scenkonstnir, bildkonstnér och
forfattare.
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INLEDNING

Pa en grundldgande niva kan man konstatera att stadens yta huvudsak-
ligen dr disponerad mellan byggnader och ytan mellan byggnaderna.
Ytan mellan byggnaderna dven kallat utemiljon, bestar primért av ga-
tor, parker och torg. Ofta dr den hir ytan den ofentliga yta som stadens
invanare dger tillsammans genom kommunen, sk. allmén platsmark (se
definition). Stdders byggnader upptar grovt uppskattat hilften av sta-
dens yta. Gatorna, torgen och parkerna upptar déarfér uppskattningsvis
de resterande femtio procenten av ytan. Husen, byggnaderna och dess
innergardar tillhor ofta det privata medan gatorna, parkerna och torgen
i de flesta fall utgdr det offentliga, det vi dger tillsammans. Det &r hér
merparten av motena och interaktionen mellan ménniskor i staden sker.
Av denna yta (som stadens invanare dger tillsammans) utgor gatorna och

torgen den absoluta merparten.

Ritten till staden maste dérfor betyda ritten till dess yta, rétten till gatan.
Hur gaturummet anvénts och disponerats har skiftat genom olika tider,
vilket ocksa aterspeglats i gatubredder och hur stdderna planerats. Hur
disponeras ytan i flertalet Svenska stider idag?

Min erfarenhet av flertalet svenska stidder sdger mig att majoriteten av
gatumiljoerna idag &r kraftigt dominerade av bilismen i form av breda
korbanor och vil tilltagna parkeringsplatser. Jag hdvdar att man genom
enkla iaktagelser och obesrvationer kommer fram till slutsatsen att bilis-
men dr det mest dominerande inslaget i flertalet gatumiljoer i dagens
svenska stdder. Jag menar ocksa att bilen inte bara tar upp ytan i det
fysiska rummet utan @ven i det mentala. Vetskapen och erfarenheten om
trafikledernas lokalisering med dess barridrer, gor att gangtrafikanter
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Definition: Allman platsmark

“Med allman plats avses ett omrade som i en detaljplan ar avsett
for ett gemensamt behov. En allman plats far inte mer an tillfal-
ligtvis upplatas for en enskild verksamhet. En allman plats kan till
exempel vara en gata, ett torg eller en park.”

(Boverket.se 2017)

och cyklister pa férhand planerar sin resa sa att man undviker de vérsta
trafiklederna. Det som blir 6ver nér bilinfrastrukturen tagit sin del av
staden &r en fragmenterad struktur med perifera isolerade bilfria 6ar. Dir
fotgidngare och cyklister far finna sig i att std och vénta vid trafikljus in-
nan de kan passera en gata i centrala innerstan. Kan detta stimma? Och
hur kunde det i séfall bli sahdr? Att detta utrymme stadens invanare dger
tillsammans, den offentliga ytan - gator och torg, domineras av ett enda

trafikslag som dessutom har en sa stor negativ inverkan pa stadens liv?

Sverige ses ofta som ett foregangsland nir det géller milj6é och héllbarhet
internationellt. Samtidigt fortsitter bilférséljningen att 6ka totalt sett i
Sverige, dven om en viss minskning kan ses i storstadsregionerna. Pa
branchorganisationen Bilswedens hemsida kan man lidsa “Bésta oktober
nagonsin for nya bilar”, aldrig tidigare har det salts lika ménga nya bilar
som i oktober 2017 (Bilsweden 2017). Elbilsforséljningnen &r forsumbar
i sammanhanget. Politiskt har bilismen blivit en het friga som engagerar
grupperingar pa olika sidor. Flera stdder i Europa har deklarerat att de

kommer genomfora kraftiga begrinsningar av biltrafiken i innerstiderna.



Bl.a kommer Norges huvudstad Oslos stadskérna bli bilfri fr.o.m 2019
(Wesslén 2015). Samtidigt tyder mycket pa att de stora fordndringarna
later vdnta pa sig i Sverige, och att stadsbilismen dven inom en over-
skadlig framtid kommer vara ett dominant inslag i vara svenska stider.
Ett saidant exempel dr bla. miljardsatsningar pa Forbifart Stockholm, ett
gigantiskt infrastrukturprojekt som kommer kosta mer #n Oresundsbron
(Gertten 2015). Trots att bilismens framfart verkar vara svar att hejda, ar
alltfler idag 6verens om att bilstaden inte 4r ett mal att striva efter ldngre.

Har vi helt enkelt byggt in oss i ett bilsamhille?

Linge har arbetet med stadsutvecklingen och infrastrukturen priglats
av ett tekniskt och ingenjorsmissigt forhallningsétt. Detta sitt att arbete
med och bygga stader pa har dock kritiserats pa senare ar da man forstatt
att de problem som skapades i och med bilstaden, inte gar att 16sa med
dnnu mer teknik och ingenjorskonst. Flertalet av de problem som bilis-
men idag genererar i vara stider dr vilkédnda (buller, stort platsansprak,
skapandet av barridrer, fara for andra trafikantgrupper, forfulning av
stadsrummet, etc) men har inte lyckats 16sas i ndgon betydande mening
med tekniska 16sningar eller marginella justeringar i ytfordelning. Bull-
erskiarmar, trafikseparerande atgédrder sasom tunnlar och broar &r alla
tekniska 16sningar som lindrar symptomen men inte sjidlva sjukdomen.
Nir fler vill bo och framforallt /eva i stiderna dteraktualiseras fragan

igen om hur stadens yta skall disponeras.

Nej, snarare tyder allt mer pa att statsbilismens grundlédggande problema-
tik inte gar att 16sa med tekniska 16sningar. For hur rena och tysta eller
sjalvkorande vi dn kan gora bilarna, kommer vi inte i fran den mest grun-

dldggande problematiken ndmligen -det begrinsade utrymmet i staden.
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Mycket tyder pa att det kommer krivas ett paradigmskifte inom vart sétt
att se pa transport och mobilitet i vara stdder. Bilens dominerande roll i
staden och negativa paverkan pa dess rorelser och rum, gor att fraigan om

dess roll i framtidens stad framstar som mycket relevant.

Jag har ldnge intresserat mig for fragor som ror staden och bilismen. I
alla de stéder jag besokt har det alltid utan undantag, varit de bilfria om-
radena jag uppskattat mest. Det dr omradena didr méanniskor kan prome-
nera fritt utan att behova korsa stora trafikerade vigar med fara for sitt
eller sina barns liv, och platser ddr man kan halla en konversation med en
annan ménniska utan att hoja rosten for att Gverrosta trafiken. Det finns
en vildigt stark koppling mellan de platser méanniskor vill vistats pa och
i vilken grad de &r trafikerade med biltrafik. Egentligen &r det inget kon-
stigt, néstan alla méinniskor har samma preferenser. Platser som ligger
vid trafikerade végar saknar oftast helt forutsittningar for att kunna vara
levande platser for ménniskor. De mest trafikerade gatorna i vara stiader

ar med fa undantag ockséa de mest folktomma, och 6dsliga gatorna.

I det hér arbetet vill jag undersoka bilstaden och se hur vil den moter
kraven fran en ny urban befolkning som borjat stilla hogre krav pa hur
stadens yta disponeras mellan olika funktioner, och hur stadens rum och
platser skulle kunna omformas for att skapa forutsattingar for liv och
rorelse. For mycket tyder pa att manga ménniskor just vill bo och leva
sina liv i stdderna. Det handlar om ritten till staden och framfor allt till
dess yta som Lefevbre hdavdade (Koglin 2013). Crawford skriver ”Om
vi vill gora vara stider mer levande igen, maste vi forst ta bort bilarna
fran de centrala delarna sé att andra behov kan fa den plats de behover”
(Crawford 2002).



INLEDANDE REFLEKTIONER

Staden i ett globalt perspektiv

Globalt sett star virlden inf6r stora utmaningar. For varje ar blir det
allt tydligare att jordens resurser dr begrinsade och ekosystemen skora.
Enligt FN beriknas att vi blir nistan 10 miljarder ménniskor pa jorden
ar 2050. Flertalet av dessa méanniskor kommer att bo i stiader. Att 19sa
stddernas resursanvidndning, transportsystem och ovrig miljopaverkan

blir dirfor avgorande for planeten i stort.

Minniskan har haft tillgang till avancerad teknologi under en brakdel av
sin egen existens, och dnnu kortare om man ser till den totala tid da liv pa
planeten existerat. Det dr under ménniskans tekniska tidsalder de senaste
hundra aren som miljoforstoringen parallellt med var 6kade levnadsstan-
dard okat exponensiellt. Varje ar sitts nya rekord i utrotningen av arter.
Livsmiljoer och hela ekosystem kollapsar. Overkonsumtion, éverfiske,
mikroplaster i haven, oansvarig gruvdrift, skovling av urskogar etc. I
sjdlva verkat tyder mycket pa att den moderna ménniskan &r det absolut
storsta hotet mot sig sjdlv och planetens fortlevnad. Med ett ekonomiskt
system som uppmuntrar till exploatering av naturen och konkurrens mel-
lan minniskor. Ménniskans negativa inverkan pa planeten med dess kli-
mat och ekosystem har nu nétt den grad att den foreslas ge namnet at en
helt ny geologisk epok - Antroposcen - Ménniskans tidsalder.
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The energy and resources required
when building one medium-sized
car could produce 100 bicycles.

BIKI‘!-@‘:AIS -------

Det gar at mycket energi och resusrer till att tillverka bilar och bilinfras-
truktur (dven elbilar). Mer avancerad elektronik i bilarna staller krav pa
exklusiva jordartsmineraler. Vad skulle man kunna skapa istéllet for de
resurserna? (bild Bikesvscars.com)



Den globala tidsaldern vi lever i betyder ocksa att miljoproblemen &r
globala. Klimateffekter, kemikalier i haven, torka och luftféroreningar

har inga nationsgrénser.

Stdderna #r det mest slaende byggnadsverken ménniskan upprittat. De
aterspeglar olika tidséldrar med dess tillhorande ideal och drommar.
Den medeltida staden har existerat i snart tusen ar och dr fortfarande
hogt skattad, i detta sammanhang &r bilstaden bara en parentes i stadens
historia med sina snart 70 ar. Genom tillgangen till billig fossil energi
(olja) har bilismen vuxit och kommit att dominera vart sétt att trans-
portera ménniskor och varor. Bilen har gatt fran att vara ett verktyg till
att bli det fullstindigt dominerande elementet, som all infrastruktur och
bebyggelse fatt ritta sig efter. Detta sitt att diktera villkoren for hur vi
planerar vara samhéllen och stdder, har gett upphov till dagnes utglesade
stader (urban sprawl) och har av vissa beskrivits som carchitecture. Ett
fran vastvirlden vilként skrickexempel pa massbilismens misslyckande
ar som bekant storstaden Los angeles i USA, dir bilismen fullstdndigt

domminerar stadsbilden.

Fragan ir inte om, utan snarare niar méanniskan maste leva inom planetens
grinser. Det givna svaret dr att det dr hog tid att stélla om till en ekonomi
som dr 100% kretsloppsbaserad med sa lite inverkan pa jordens klimat
och ekosystem som mgjligt. I den fragan har vi inget val.

Staden &r en spegling av minniskan. Staden dr som en organism ménni-

skan skapar, lever i och paverkas av. Staden skapar forutsittningar, och
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paverkar i hog grad hur minnsikan lever i den. Man pratar om stadens
metabolism, hur mycket staden &ter av kringliggande omraden och det
den producerar i form av ideer, kultur, sopor och avfall. En stad med
stora avstand baserad pé automobila (bilburna) medborgare kriver my-
cket energi. Infrastruktur, fordon, brinsle och transporter kraver stora
méngder material och energi. Desto storre avstand staden skapar desto
mer energi krivs. Energin betalas med invanarnas tid och med ravaror
fran gruvor och skogar. Planeten och ekosystemen betalar alltid det

slutgiltiga priset, ett pris vi far betala tillbaka med rénta i framtiden.

Drommar och visioner kan vara mycket kraftfulla. Drommen om bil-
samhéllet och bilstaden borjade just som en drom och vision, men nir
tillrdckligt manga delade denna vision blev den forverkligad. Visioner
av personer som Le Corbusier fortrollade arkitekter och stadsplanere

under ett decenium, och visionerna blev verklighet.

Idag vet vi mer om var paverkan pa planeten, och att lokala miljoprob-
lem inte forblir lokala for evigt. Vi borjar ocksa stilla nya krav pa vér
lokala levnadsmilj6. Ryms dessa krav inom bilstadens paradigm eller
behover vi nya drdmmar och visioner om staden? Kan vi skapa stider

som Okar var lycka samtidigt som vi anvinder mindre resurser?

Mycket tyder pa att det nu dr dags att vi strivar efter att skapa stéder,
system och strukturer som &r héllbara pa riktigt. Kankse kommer det

krivas ett paradigmskifte inom vart sitt att se pa staden i framtiden?



Byggnader

Gatumiljo/torg

Vatten/Ovrigt

SYFTE OCH MAL

Detta arbetet syftar till att fran ett Gvergripande perspektiv kritiskt un-
dersoka stadsplaneringsidealet och idén om bilstaden (som fortfarande
ar norm for visterldndska stdder). Jag vill undersoka ytforhallandena i
staden och bilens dominans av vara offentliga rum, framst gaturummet
och hur detta paverkar stadens liv och rorelser. Arbetet syftar ocksa till
att lyfta fram forslag och argument f6r hur staden kan vara efter bilen.
Slutligen syftar arbetet till att undersdka en omstillning av Malmo fran
bilstad till en stad dir fokus istillet ligger pa att skapa levande rum, plats-
er och gator for liv och rorelse.

Malet med arbetet &r att kritiskt granska dagens stadsbilism och planer-
ingsidealet “bilstaden” ur ett brett perspektiv, och sedan presentera
ett overgipande konceptforslag for hur bilfria stider kan planeras och
fungera. Malet &r inte i forsta hand att komma med definitiva och abso-
luta svar, utan frimst att vidga diskursen inom ett komplext dmne och

resonera sig fram till relevanta slutsatser.

Park/grénomrade
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Ytan i staden

Lite férenklat ar stadens yta ar férdelad mellan bebyggd yta och
den allména platsmarken, dar gator och torg ar den ytmassigt
storsta delen. Grénomraden som tex innergardar eller 6vrig pri-
vat mark raknas inte till den allména platsmarken. Det har arbetet
riktar sig primart mot den mark kommunen ager, dvs den allména
platsmarken, som ocksa ar den vanligaste formen av yta i staden.
| det har arbetet kommer begreppet yta anvandas for att beskriva
den ytan kommunen &ger.

FRAGESTALLNINGAR

Hur bér ytan i framtidens stider disponeras, for att i storsta maojli-
ga man bidra till att skapa skapa levande och rekreativa rum och
platser, miljomissigt hallbara och sunda livsmiljoer for stadens in-
vanare?

e Hur ér ytan i staden fordelad mellan olika funktioner och transportsétt
idag?

e Om malet &r att skapa en levande stad, med levande gatumiljoer; Ut-
gor bilismen da, som den ser ut idag, det enskilt stérsta hotet mot detta
mal?

* Om bilismens gor ansprak pa den storsta delen av ytan i staden; kan
man d& anse att den betalar den kostnad som dr propertionerlig till den
yta den gor ansprak pa?

* Hur skulle livet i staden kunna te sig i ett framtidsscenario dir ytan

omfordelades fran bilismen till andra syften och anvéndningsomréaden,



sasom rekreation, lek och smarta och yteffektiva transporter?

e Hur skulle ett framtidsscenario for 2050, for Malmo kunna se ut med
ett fokus pa att skapa en levande stad, med kraftigt begransad bilism?

* Hur kan innerstaden vara tillgidnglig for medborgare i stadens ytter-

kanter, samtidigt som man minskar tillgéngligheten for bilismen?

METOD

Arbetet bestar av en litteraturstudie, analyser, forslag och koncept, men
genomsyras av ett resonerande och undersokande forhéllningsétt till

dmnet, dir textforfattarens egna erfarenheter och intuition anvénds.

Genom litteraturstudien har det skapats ett koncept som legat till grund
for analyserna av Malmo, dér visionsbilder har fatt illustrera konceptet.
Med ett 6ra mot gatan och genom informella samtal med bla. trafikin-
genjorer, stadsplanerare och konstndrer har jag forsokt fa en vidare
forstaelse av samtiden. Dessa samtal har inte redovisats som intervjuer,
men gett viktiga insikter och bidragit till helhetsbilden och genomsyrat
arbetet. Genom egna erfarnheter och ett kreativt forhallningsitt att ta sig
an dmnet, handlar det ofta om att tolka samtiden och sitta litteraturen i ett
relevant sammanhang. Da det dr min uppfattning, och allmént erként, att
den modernistiska bilstaden byggdes under rationella, funktionalistiska
och praktiska fortecken kidnns det naturligt att en kritik av den metoden,

ocksa maste inkludera intuition, irrationalitet samt ha ett holistisk over-
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gripande synsitt. En stor del av arbetet gér ut pa att ifragasitta norm-
er, och normaliserade samhaillstrukturer dir resultatet ofta leder till nya
fragor. Genom en kreativ resonerande, problematiserande metod kom-
mer manga fragor limnas obesvarade. Litteraturstudien syftar till att ge
en bakgrund till &mnet och tendenser i samhillet idag samt studier kring
bilfria stidder. Den syftar ocksa till att skapa en forstéelse for hur bilis-
men som rorelse vixte fram i Sverige och vilka konsekvenser det fatt pa
stadsbyggnaden.

PROMENADEN SOM METOD

Observationer, analyser och fotografering har gjorts under promenader.
Utover observationerna har dven en stor del av de insikter, fragor, re-
flektioner och funderingar som finns med i arbetet har uppkommit under
promenader. Genom att flanera i staden, traska pa landsbygden eller van-
dra pa andra platser. Med ett antekningsblock till hands har reflektion-
er och nya vinklar kunnat nedtecknas under tidpunkter da jag inte varit
instélld pa att producera. Promenaden har en meditativ rytm, som kan
ge upphov till nya perspektiv dd@ man minst anar det. Promenaden ger
utrymme for introspektion och kontemplation och pa samma gang mo-
jligheten att iakta omgivningen och dess rum i en rofylld lunk. Ett tempo
och en skala som ger tid att uppfatta detaljerna, det vackra och det fula.
Promenaderna har tagit mig genom Malmos gator och vrar, och tillfort

detta arbetet viktiga perspektiv och fragor.

Promenaden som metod for att uppleva och forsta staden utvecklades av



Situationisterna pa 60-talet, och var ett av deras famsta bidrag till kritik-
en av den modernistiska stadsbyggnaden och som metod for att se och
forsta staden (Sadler 1999). Jan Gehl inleder sin bok “Cities for people”
med ett citat av den danske existensialisten Soren Kirkegaards kirlek till
promenaden: “ Above all, do not lose your desire to walk. Every day I
walk myself into a state of well being and walk away from every illness.
I have walked myself into my best thoughts, and I know of no thought so
burdensome that one cannot walk away from”(Gehl 2010). Promenaden,
och skalan som upplevs i den hastigheten &r central i Gehls teorier om
den levande staden.

LITTERATUR

Litteraturstudien bestar bla Carfree cities av JH Crawford. JH Crawford
ar den frimsta foresprakaren for den bilfria staden, har bott flera ar i
Amsterdam och dr en flitig besokare av Venedig. Genom manga ars er-
farenhet och forskning, kommer han fram till att stider blir mest livfulla
endast nir en stor del av bilismen uteblir. Staden och resandet —motet
mellan planering och vardagsliv (2002) av Asa Waldo &r Waldos avhan-
dling inom sociologi, ddr hon fokuserar pa att forsta bilismens effek-
ter och orsaker i stadens kontext ur ett sociologiskt perspektiv. Malmo
har anvints som underlag for avhandlingen. Politik, mobilitet och milj6é
(2006) av Gunnar Falkemark, professor i statsvetenskap vid Goteborg
universitet, behandlar massbilismens framvixt i Sverige ur ett historiskt
och politiskt perspektiv. I boken ges bla forklaringar till viktiga beslut
som gjorde att Sverige blev en bilnation. Skrifter och rapporter fran

Malmé stad, 6versiktsplan kommer ocksé anvéndas.
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AVGRANSNING

Arbetet kretsar primirt kring den fysiska ytan, men har en bred ansats till
amnet. Det dr svart att koppla bort ekonomi nir man undersoker staden
i sin helhet. Virdet av ytan, makt, ekonomiska styrmedel osv dr @mnen
som dr svéra att skilja frdn varandra, och dirfor kommer den ekono-
miska aspekten av bilismen undersokas pa ett grundligt plan. Bilismens
miljopaverkan ndmns bara i korthet. Da bilismen idag stér for stora mil-
joproblem, globalt som lokalt med avgaser, utgér jag fran att de bilar som
rullar 2050 i stidderna &r helt avgasfria och néra ljudlosa, inget annat &@n el
eller motsvarande avgasfria tekniker vore rimligt. Dvs. att forbréanning-

smotorer sasom bensin och diesel &r helt forbjudna i stadstrafik 2050.

Sjdlvkorande bilar kommer inte ndmnas i ndgon storre utstrickning i det
hér arbetet. Sannolikt kommer tekniken inom en snar framtid gora att de
kan anvindas som ett komplement till dagens bilar. I det hiir arbetet ses
sjalvkorande bilar mer som nagot som kan komplettera bilpool, taxi eller
varuleveranser och andra transporter. De ses inte som ett fordonsalterna-
tiv som ska ersitta dagens bilism och dven kanske ta andelar fran cykel
eller kollektivtrafik. Dvs. det hiir arbetet dr skeptisk till en utveckling
dér ett stort antal sjalvkorande bilar ersétter dagens bilar, 4ven om flera

forbittringar sékert skulle kunna uppnés med férre parkeringsplatser etc.

Utover behoven for att skapa platser och rum for ménniskor finns det i
dag ett mycket stort behov av att skapa yta for kraftiga regnvéder (nagot
det hir arbetet inte kommer vidrora). Likasa forutspas klimatforiand-



ringarna Oka frekvensen av varmeboljor, och sd ocksa dka den urbana
viarmeo-effekten i hardgjorda urbana milGer, dven detta &mne kommer
inte vidroras i detta arbetet men &r relevant att ha med som ytterliggare
ett argument for att minska andelen hardgjorda miljoer i staden. I det hér
arbetet vill jag istéllet framst undersoka hur staden med dess gator och
rum, aterigen kan bli en plats for manniskor, liv och rorelse. Hur skulle
dessa nya platser kunna se ut, befolkas och hur skulle de fungera? Detta
ar nagra fragor som kommer ligga till grund for en vision for en bilfri

innerstad 1 Malmo.
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Det visterldndska samhillet har under storre delen av 1900-talet préglats
av en modernistisk stadsbyggnad, men bilismens riktiga genombrott
sker efter andra vérldskriget (ndgot tidigare i USA). Stadsplaneringen
i majoriteten av de visterldndska linderna och stiderna, kommer nu
att priglas av en bilcentrerad stadsplanering (Falkemark 2006). Tidens
anda var effektivitet och rationalitet. De tekniska framstegen efter andra
virldskriget hade gett stark tilltro till teknik och storskaliga 16sningar.
Staden och sambhillet skulle skapas med modernistiska och ingenjors-
betonade strategier for att 16sa den tidens problem. Bilen blir central for
transporterna men kommer ocksa att diktera stilen for arkitekturen och
stadsplaneringen under en lang era framéat (Falkemark 2006). Maskinen
blev modernismens metafor och den tillimpades ocksa pa staden, dér
dess funktioner separerades. Ideologier och teorier om stadsplanering
kom att ersétta gamla stadsbyggnadstraditioner som haft stadens liv i
fokus. Modernismens bilcentrerade stadsutvecklingsideal var pa méanga
sétt ett totalt trendbrott med den traditionella tita stadsstrukturen som
vixt fram under drhundraden. Utover att underlitta for bilen syftade man
ocksa till att skapa en ljusare och luftigare stadsbild. En ny grupp gjorde
ocksa entré —trafikplanerarna. Det modernistiska stadsplaneringidealet
blev det forsta att bryta med den gamla strukturen och separera sig fran
gaturummet med sina hoga byggnader. Det blev en tid dér stadens liv
inte var hogt pa agendan (Gehl 2010). I Sverige var miljonprogrammet
ett sidant exempel. Skalan anpassades till bilen och gatan avfolkades dér
motorleder byggdes. I flera europeiska stiider revs hela kvarter for att ge
plats at de nya bostadsomradena och den tillhorande bilinfrastrukturen
(Gehl 2010).
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STADSBILISMENS UTVECKLING

Som ett sitt att visa pa bilens dominerade roll i samhillet och virlden idag
hénvisar Kageson till bilismens roll i virldsekonomin. Bland virldens tio
storsta bolag ar 2004 fanns fyra oljebolag (BP, Exxon mobile, Shell och
Total) och fyra biltillverkare (GM, DaimlerChrysler, Toyota och Ford).
Detta samband visar tydligt att det investeras mycket pengar och resurser
i végtrafiken (Kégeson 2007).

DEN SVENSKA MASSBILISMEN

Den Svenska massbilismen intridffade runt 1960, da ocksa begreppet bil-
staden myntades (Kégeson 2007). Efter andra virldskriget var Sveriges
ekonomi god och man hade stor tilltro till tekniska 16sningar. Ett stort
antal nya ldgenheter behovde byggas under det som kom att kallas mil-
jonprogrammet. Dessa bostadsomraden var storskaliga och planerades
med bilen som frimsta transportmedel, under det inflytelserika planer-
ingsdokumentet SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for
Trafiksdkerhet). Huvudsyftena med SCAFT var forst och framst att
skapa en siker trafiksituation genom att separera biltrafiken fran dvriga
trafikantgrupper, men ocksé skapa bittre forutsittningar for biltrafiken,
med hogre hastigheter och mindre korsningar. Exempel pa trafiksepare-
rande 16sningar enligt SCAFT é&r gang/cykeltunnlar under viagar. Samti-
digt separerades sambhillets funktioner ocksa, och forbands med fram-
forallt ett vil utbyggt vignit (Kageson 2007). I flertalet svenska stdder
revs under denna tid ocksa gamla kvarter for att gora plats at moderna



byggnader och kdpcentrum mitt i stadens mest centrala delar. Mellan
1960 och 2000 okade tétortsbefolkningen med 35% och titortsarealen
med 50%. Det var framforallt under forsta halvan som den storsta utgle-
sningen skedde (kdgeson 2007). I den ikoniska dokumentérfilmen fran
2004, ”Néar domus kom till stan”, visar Anders Wahlgren hur en enorma
stadsomvandlingen skedde i Sverige pa 60 och 70-talet nér 6ver 200 Do-
musvaruhus byggdes fran norr till séder i svenska stidder. Lika ménga
EPA och Ahlensvaruhus byggdes ocksi med tillhérande parkeringshus,
med fa undantag i stadens absoluta centrum, ofta dir stadens tidigare
mest ikoniska och pampiga byggnader statt. Detta medforde ofta att hela
kvarter av den gamla bebyggelsen revs (Wahlgren 2004).

En forklaring till att bilsamhillet utvecklades i Sverige &r helt enkelt att
den svenska ekonomin var god och befolkningen pa méanga sitt vilkom-
nade utvecklingen som ofta likstdlldes med moderniteten. Det faktum att
Sverige var ett glest befolkat land, bidrog ocksa till att ge bilen en fordel
gentemot utbyggnaden av jiarnvigen i glesbygden (Falkemark 2006).

Satsningen pa bilen skedde alltsd pa andra transportslags bekostnad,
framforallt jarnvigens. I Sverige sags bilen tidigt innebira att tva viktiga
virden kopplades samman, frihet och rorlighet. Pa 1950-talet ansdg man
fran politiskt hall att "bildgandet skulle ge fritiden ett nytt och spannande
innehall, och bli en vilkommen motvikt till det moderna produktionsliv-
ets enahanda. Bilen var ”bade leksak och nyttosak” en instillning som
lever kvar @n idag, om mojligt mer ifragasatt (Falkenmark 2006).
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En stor del av bilismens utbredning i Sverige hianvisar Falkmark ocksa
till politiskt viktiga beslut. Ett av de viktigaste dr att vigbyggnad fr.o.m.
1950-talet fatt stor prioritet politiskt (under hart tryck frén vigsidans
lobbyorganisationer). Flera regeringar har forsokt att begrénsa bilismens
utbyggnad till forman for andra transportsitt och kollektivt resande.
bla. genom skapandet av “miljoanpassat transportsystem” av den so-
cialdemokratiska ledningen péa 90-talet. Resultatet blev magert pga den
starka billobbyn (Falkmark 2006). Den storsta delen av vigutbyggnaden
i Sverige har planerats utifran planeringsfilosofin "’predict and provide”,
som gick ut pa att stélla prognoser for trafikutvecklingen och 6ka vig-
kapaciteten med ledning av prognoserna. Flera studier idag visar pa att
det inte gér att bygga bort kder och trafikstockningar med fler och bre-
dare végar, utan det leder endast till 6kad bilism, dér trafikstockningarna
aterkommer igen efter ett antal ar. Falkenmark sammanfattar vart bil-
beroende med att ”vi byggt in oss i ett bilsamhille, och har problem att
ta oss ur det” (Falkenmark 2006)

HAR VI BYGGT IN OSS | ETT BILSAMHALLE?

Bilismen ir ett fenomen som redan dominerar stora delar av samhil-
let och som inte visar ndgra direkta tecken pa avmattning. Istillet tycks
bilismen sjilv driva fram en 6kning genom att avstanden och kraven pa
snabba transporter 6kar (Waldo 2002). Tidigare 1ag arbete, fritid och ser-
vicefunktioner ndrmare bostaden. Bilismens intdg i samhéllet har starkt
bidragit till den funktionsspridning vi ser idag. Nagra av dessa proces-



ser dr lokaliseringen av arbete i industriomraden, bostider i férorter och
servicefunktioner i perifera omraden. Funktionsspridningen och utgle-
sningen av samhéllet har ocksa gjort det svérare for kollektivtrafiken att
hévda sig mot bilen (Waldo 2002). Vi har fatt ett bilsamhille, dar det dr
svart for folk att organisera sina vardagsliv utan att anvinda bilen (det sa
kallade livspusslet). Manga barnfamiljer upplever bilen som en nodvén-
dighet i ett allt stressigare samhille (Falkenmark 2006). Den frdmsta an-
ledningen till att folk anvédnder bilen &r tidsaspekten (tidsvinsten). Bilens
hastighet och flexibilitet gar idag inte att jamfora med kollektivtrafikens
pé de flesta strickor, vilket bidrar till att en stor del av befolkningen vil-
jer bilen (Waldo 2002).

Idag dr SCAFT-planeringen kritiserad for att skapa otrygga trafikmiljoer
for 6vriga trafikantgrupper men lever pa manga sitt dnda kvar. Idag har
man en lite annan syn pa trafikplanering som framgar i planeringsdoku-
mentet TRAST —trafik for en attraktiv stad. Hiar har man forsokt viga
in fler av stadens kvaliteter och syften, och inte bara fokuserat pa att
skapa framkomlighet for bilen. TRAST tar viss hinsyn till miljopaver-
kan, bebyggelse och minniskors ritt att vélja mellan olika transportsétt
(Trafikverket 2017).

En forklaring till att bilismen dr svar att reducera &r att den drivs av
sjalvforstirkande mekanismer enligt Falkenmark. Ett exempel pa en
sjalvforstirkande mekanism dr nér nagra fordldrar borjar kora sina barn
till skolan. Trafikmiljon for de barn som gar eller cyklar till skolan, blir
da nagot farligare varvid fler fordldrar kor sina barn till skolan och ytter-
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Det externa képcentret “E-center” i Malmds Ostra ytteromrade. Den sto-
ra parkeringen vittnar om hur det ar tédnkt att man ska ta sig till
butikerna.

ligare forsdmrar trafikmiljon for de resterande barn som fortfarande gar
eller cyklar. En annan sjélvforstirkande mekanism menar Falkenmark &r
utbyggnaden av externa kdpcentra vilket gett upphov till utglesning eller
“urban sprawl”. Likt isolerade oaser eller dar, dir de bilburna kan vandra
runt i en bilfri miljo. Kageson argumenterar pa samma sitt att, nir fler
externa kopcentra byggs okar bilberoendet, eftersom det enda siittet att
na dem oftast 4r med bil. Andra faktorer som leder till 6kat resande &r
regionforstoring. Regionforstoringen kommer oftast frimst mannen till
nytta da kvinnan oftare prioriterar att ha mer tid med barnen och véljer

en arbetsplats narmare hemmet (Kageson 2007).

Etableringen av externa kopcentra har enligt en studie fran Chalmers,

kraftigt minskat cykling och géang till nérbeldgna matvarubutiker till
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formén for anvéndningen av bil. Ca hilften av bilresorna avser arbete
eller skola, direfter foljer fritidsresorna och service/inkop.

BILISMENS SUBVENTIONERING

Sverige dr ett av fa linder som subventionerar bilismen genom att lata
Iontagarna dra av kostnaden for ldngre arbetsresor i sina inkomstdekla-
rationer, vilket ocksa bidrar till en 6kad bilism (Falkemark 2006). Syftet
med rabatten fran statens sida r att skapa forutsattningar for en rorlig ar-
betsmarknad. Konsekvensen av den hir subventioneringen &r att ménni-
skor kunnat bo betydligt lingre bort fran sin arbetsplats &n annars. Detta
bidrag uppmuntrar till att folk pendlar langa strackor till jobbet med bilen
istdllet for att bositta sig nira sin arbetsplats eller resa kollektivt. Det
finns inget motsvarande bidrag for att framja andra transportsitt (cykel,
buss). Det ér rimligt att anta att bilismens subventionering far stor be-
tydelse for stadsutvecklingen i riktning mot mer trafik, da subventioner-
ingen &r en tydlig signal som uppmuntrar en viss typ av transportsitt
framfor andra. Tekniskt sett kan resebidraget dven gé till personer som
pendlar med tag eller bus, men har i praktiken gatt till bilpendlare. Mén
med hog inkomst dr kraftigt 6verrepresenterade bland de som kommit
att atnjuta denna forman (Falkenmark, 2006). I en debattartikel pa su-
permiljobloggen fran Januari 2016 skriver Tomas Eriksson (Gruppledare
Stockholms ldns landsting, Miljopartiet) att reseavdraget kostar statskas-
san ca 14 miljarder kronor, varav hilften av den summan gér till de tre
storstadsldanen. 2/3 av avdragen gors av mén och 9/10 som gor avdraget

reser till jobbet med bil. Eriksson skriver att enligt skatteverket &dr nir-
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mare hélften av bidragen felaktiga, eller rent skattefusk. Eriksson avslu-
tar med att konstatera: “nir biltrafiken maste minska i Stockholm kan

staten inte fortsétta sponsra 6kat bilakande” (Eriksson 2016).

Falkemark menar ocksé att vigtrafiken istéllet for att vara en skattein-
komst for samhdllet, dr kraftigt subventionerat. De flesta av bilismens
negativa effekter har istdllet externaliserats till dvriga samhillet dar
kostnader for dodsfall i trafiken, sjukvérd, bullerskador, tringsel, inef-
fektiv ytanvidndning, effekter av barridrer och miljoskador, begridnsat
utrymme for barn, forfulning av stadsrummet och landskapsbilden dr
négra av effekterna som externaliserats (Falkemark 2006). Det bilismens
skatteintikter gar till i huvudsak enligt Falkemark &r vigutbyggnad och
viagunderhall. Falkenmark menar ocksa att bilismen inte har nagra direk-
ta positiva externa effekter, utover de effekter anvéndaren sjdlv atnjuter
fran sin bilresa (Falkemark, 2006).

En ny studie av Stefan Gossling vid Lunds universitet har kommit fram
till att det dr sex génger dyrare for individen att vilja bil istéllet for cykel.
I studien har man tittat pA Kopenhamn diar man med hjilp av en kostnad
nytta analys riknat pa bilismens och cyklismens kostnader for infrastruk-
tur. I studien framgar ocksé att samhdllet far betala 0,15 Euro for varje
kilometer som kors med bil, medans samhdllet istéllet tjdnar 0,16 Euro
for varje kilometer som cyklas (Gossling 2015).



PARKERING

Bilen &r unik nér det géller sitt parkeringsbehov. Ingen annan transportsitt
har liknande behov. Fotgingare behover inga parkeringar, cyklister min-
imal yta och kollektivtrafiken har oftast sina fordon i trafik, och med
avstéllningsplatser pé strategiska platser i utkanten av staden. “Biltrans-
portsystemet har den sidmsta kapaciteten och det hogsta ytanspraket”
(Hedstrom 2010). Parkering dr en central funktion for bilismen och
darfor ocksa en grundldggande del i bilismens infrastruktur. Dvs. utan
parkeringsplatser kan inte bilismen existera i den form den har idag. En
svensk bil star i genomsnitt parkerad 22 av dygnets 24 timmar eller 96%
av tiden (Berglund 2015).

Genom p-normen regleras hur ménga parkeringsplatser som maste byg-
gas per lagenhet. Idag ligger p-normen i Malmoé mellan 0,7-1 parkering-
splatser per bostad. Det ldgre vérdet kan anvédndas for centrala ldgen,
dir goda forbindelser med kollektivtrafik finns. Utover parkeringen vid
bostaden, finns ocksé en p-norm for arbetsplatser. I ndstan hela Malmoé &r
denna p-norm 0,2 parkeringsplatser/anstélld. Utdver hemmets parkering
och pa arbetsplatsen finns ofta ocksa ett stort antal parkeringsplatser och
vid offentliga institutioner som sjukhus, bibliotek osv (Malmo stadsby-
ggnadskontor 2010).

I sin rapport: “Parkering — politik, dtgérder och konsekvenser for stad-
strafik” skriver Hedstrom: “Historiskt sett har inriktningen varit att fullt

ut tillfredsstilla de parkeringsbehov som uppstar och erbjuda fri park-
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ering for alla dandamal i sd stor utstrickning som mdjligt” (Hedstrom
2010). Han kommer ocksé fram till att flera av de héallbarhetsmal, fortit-
ningsstrategier och utveckling av innerstadshandeln som flera av landets
stdder har idag,’inte dr mojliga att forverkliga, utan en genomtéinkt
parkeringspolitik, integrerad med trafikplaneringen och stadsplanerin-
gen i 6vrigt” (Hedstréom 2010). Bilandvindningen i det stora hela styrs i
stor utstrickning av forutséttningar for parkering. Hedstrom konstaterar
vidare: ”Kostnaden for att parkera 4r mer eller mindre medvetet subven-
tionerad och fordelas i stor utstrickning pa hyror, 16ner, fastighetspriser
och varupriser pa ett icke transparant sitt. I stider, framforallt i inner-
stdder, dr den samhillsekonomiska kostnaden for parkering mycket hog
eftersom alternativkostnaden framforallt utgors av de intékter som skulle
uppstd om den mark som anvinds till parkering skulle anvéndas for an-
dra dndamal” (Hedstrom 2010). Intdkterna/nyttorna beskrivs som det
fastigheter som annars skulle kunna byggas pa marken skulle kunna ge,
samt indirekta nyttor som skulle uppstad genom fler attraktiva stadsmil-
joer (Hedstrom 2010). Subventioneringen gor att de som inte anvénder
parkeringarna alls eller sillan, subventionerar de som anvinder de ofta

och mycket. I det hir avseendet dr de som aldrig anvénder bilen, dubb-



la forlorare, da de bade betalar for en infrastruktur de sjélv inte nyttjar
och utover det far ta del av bilismens negativa effekter i stadsrummet.
Hedstrom understryker att villkoren for att parkera har stor betydelse
for individers val av firdmedel till arbetet. Rapporten visar ocksa ett
starkt samband mellan gratis parkering pé arbetsplatsen och ett hogt bi-
lanvéndande. Séldange det finns gott om billig eller gratis parkering vid
arbetsplatsen dr mojligheterna sma att paverka firdmedelsvalet, t ex med
hjdlp av kollektivtrafik och bittre forutsittningar for att gé eller cykla
(Hedstrom 2010). Hedstrom foreslar en parkeringsmarknad dir den som
nyttjar parkeringen sjdlv betalar det marknadsmissiga (verkliga) priset
for parkeringen utan att det subventioneras, vilket han spar skulle fa
kraftfulla effekter (Hedstrém 2010).

Trafikverket kommer fram till liknande slutsatser i sin utredning fran
2013 “Parkering i tita och attraktiva stider” , hér beskrivs ocksa samban-
det mellan gratis eller "fri” parkering pa arbetsplatsen och anvindningen
av bil. T de fall ddr gratis parkering erbjuds pa arbetsplatsen tog 58%
bilen till arbetet. I de fall ddr “anvéndaren fér leta och betala for parkerin-
gen” tog endast 20% bilen till arbetet (Envall 2013).

Kommuner har ingen skyldighet att ordna med gatuparkering for bilis-
ter. For kommuner ir istidllet markparkering det simsta alternativet, da
centralt beldgen yta gar at till parkeringsplatsen och skapar utglesning
(Malmd stadsbyggnadskontor 2010). En gatuparkering kostar 15000kr
att anldgga, utan att rdkna in vérdet som gar forlorat for platsen som

skulle kunna anvindas till annat. Bést for kommunen 4r parkering i
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underjordiskt garage. Denna parkeringsform &r dock atskilligt mycket
dyrare #@n gatuparkering, och blir ofta sa hog att ingen forvintas betala
den, varfor kostnaden istillet 6verfors till samtliga 1igenheter och en-
dast en mindre del tas ut i from av ménadsavgift av den som parker-
ar. Byggkostnaden for en parkeringsplats i ett underjordiskt garage &r
250000kr for plan -1. Priset okar for varje lagre plan, déir en parkering
pé plan -2 kostar 350000kr att bygga och 450000kr for en parkering pa
plan -3 (Malmostad 2010). Den verkliga kostnaden for en underjordisk
parkering per manad blir mellan 2500-3000kr, men genom subventioner-
ing fran de 6vriga boende hamnar ofta kostnaden pa mellan 700-800kr
i ménaden. Trots rabatten viljer flertalet om mojligt istéllet att parkera i
gatumark pad kommunens mark, dir det ofta &r billigare och ibland utan
kostnad att parkera. Effekten blir da ldgre beldggning i parkeringsgarag-
et, vilket medfor ytterligare kostnader som faller pa alla i fastigheten. Att
lata bilismen betala sina egna kostnader genom att separera bilparkerin-
gen fran fastigheten skulle sidnka kostnaderna for de som inte anviander

bil, genom ldgre boendekostnader (Malmo stadsbyggnadskontor 2010).

Ett billigare alternativ till underjordisk parkering dr parkeringshus som
kostar ca 85000kr per ligenhet att anldgga. Samutnyttjande av parkering
och bilpolsinnehav dr tva l1osningar som kan sidnka parkeringsnormen

ytterligare (Malmo stadsbyggnadskontor 2010).

Det verkar alltséd som att bilismens verkliga kostnader dverstiger de den
betalar for idag. Skulle bilismen klara av att béira sina egna kostnader?



“I stider, framforallt i innerstdder, dr den samhéllsekonomiska kostnaden for parkering mycket hog
eftersom alternativkostnaden framforallt utgors av de intikter som skulle uppsta om den mark som
anvénds till parkering skulle anvindas for andra dndamal” (Hedstrom 2010)

- § it " . = - h--»
TS R | 3 ey e
. TR gy TR PR A oy Tirea
Sal p-iedns s o — - i 1 i~ i . - in
- 7 B inr—F - e " ¥ .
S TR Y S RS
e :
.

Parkering, Skeppsbron Centrum

30



FALLSTUDIE: BRF TOREKOV

Ett exempel fran en privat bostadsrittsforening fran sodra innersta-
den i Malmo ger foljande siffror. Bostadsrittsforeningen Brf Torekov
har 64 liagenheter fordelat pa tva fastigheter med fyra vaningar. Pa in-
nergarden finns 16 parkeringsplatser som upptar uppskattningsvis halva
innergarden. Exemplet visar att 25% av foreningens liagenheter har till-
gang till en bilparkering, pa en yta som uppskattningsvis tar 50% av det
gemensamma utrymmet pa innergarden. Priset for en parkeringsplats var
fram till 2016, 75kr/méanad, nir det from. 2017 hojdes till 150kr/ménad,
vilket blir Skr per dag.

Parkeringsytan tar ungefar 400m2 (lite mindre), vilket ger ca 25 m? bil
(400/16=25). S5kr per dag for att hyra 25 m? i markplan r inte det mark-
nadsméssiga priset.

Motsvarande virde for 25m? hyresldgenhet i centrala Malmo dr 64 kr/
dag baserat pa dagens marknadspris 2017 (930 kr/m%ar killa Rikatill-
sammans.se). Lagenheter i centrala Malmo é&r oftast mellan 4-5 vaningar.
64x4=250kr. Det marknadsméssiga priset av 25m?2 parkering i markplan
skulle enligt den hir vdrderingen vara 255 kr/dag eller 7650 kr/ménad.

Exemplet tydliggor problematiken med subventioneringen av privatbilis-
men pa den privata nivan. Dvs att majoriteten av medlemmarna betalar
for att en minoritet av medlemmarna i foreningen ska kunna parkera sin

privata egendom pa den gemensamma ytan.

Ytan skulle kunna anvéndas till indamal som kommer alla medlemmar-

na till nytta sasom odlingar, véxthus, pool, bastu, lekplats, etc.

! creningens 64 ligenheter fordelar sig enligt filjande:
tok Antal

32
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Hostadsritslokal 1
Hyresritislokaler 2

Parkeringsplatser 16

Ligenheternas medelyta 39,4 kvm. Utdrag ur Brf: To-

l'otal ligenhetsyta 2521 kvm. . _
Bostadsriitt lokalytor 24 kvin. rekovs  drsredo
Hyresritt lokalytor 20 kvm. visning fran 2016.

Uppskattning av ytférdelningen av det gemensatta utrymmet
av Brf: Torekovs innergard i centrala Malmo. Bada husen tillhor
foreningen. Bild google maps 2017.
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Bilsmen tar upp ungefdr 65% av gatumarken
(blandltrafik, parkering) (Stokholmsstad 2012).

BILISMEN TAR PLATS

Varje bil tar ca 100m?2 av stadens fria yta i from av vigar och parker-
ingsplatser. I jamforelse tar en cykel upp ca tio kvadratmeter. For varje
bilist, gar det tio cyklister i ytansprak sdger Michael Koucky intervjuad
av Dan Hallemar i tidskriften Arkitektur 2014. Kouchy konstaterar att
hoghastighetsstaden tar for mycket plats. For varje bilist som gar 6ver
till andra transportmedel i staden, frigoérs 90 m? plats. (Hallemar 2014).

I en rapporten “Framkomlighetsstrategin” fran 2012 for Stockholm stad
har man tittat pa hur gatumarken anvénds. I genomsnitt tar bilismen upp
ca 65% av gatumarken (Stockholmstad 2012). Inom Stockholms stad
finns 15°000°000m2 gatumark. Av denna yta anvinds ca 1/3 till géng-
banor och torg, 2/3 ir korbanor for blandtrafik(den vanligaste vigtypen).
Av korbanan dr % del parkeringsplatser, 3-4% av korbanan dr cykelbana
och 1-2% bussfiler och héllplatser (Stockholmstad 2012).

Formedlad trafik per breddmeter och timme

Antal resande
Gang pa cykelbana 3600
Cykling pa cykelbana 1500
Personbil 1,5 pers/bil. 14m bred stadsgata, blandtrafik 230
Buss 30 passagerare. 14m bred stadsgata, blandtrafik 1600
Tunnelbana 5600
Pendeltag 5600

Antal resande for olika transportsétt. Bil dr det minst effektiva medan tunnelbana/pen-

deltdg de mest effektiva (Gullberg 2015).
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I en rapport fran KTH fran 2015 konstaterar Anders Gullberg ocksa att
det dr stor skillnad pa ytanvéndningen f6r olika transportslag. En resenir
i rusningstrafik i bil tar ungefir 25 génger sa stor tidyta som en resendr i
buss, och 60 ganger storre én en sparburen resendr. Om parkeringsplatsen
rdknas in under arbetsdagens atta timmar blir bilresendrens tidyta 850
ganger storre dn hos den sparburne trafikanten (Tidyta definieras som hur
lang tid en resenér ockuperar hur stor yta under hela resan). Varje bil be-
hover i storleksordningen 3-4 parkeringsplatser vilket motsvarar 75-100
kvadratmeter parkeringsyta per bil pa olika destinationer. I snitt beréknas
att det behovs 20-25 m2 per parkering (Gullberg 2015).

Crawford menar ocksa att transportsystem bor métas mot den yta de tar
upp i staden. Crawfords exempel kan tillimpas pa inpendling fran re-
gionen genom foljande exempel: Ett tdgspar och en bilvig dr bada ca 4
m brett. Ca 2000 bilar/timme kan passera denna vig. I genomsnitt aker




~
11
m J
25 m? Studentidgenhet med kék och badrum.
En bil berdknas behdva i snitt 20-25 n¥ per parkering

- dvs samma yta som en vanlig studentldgenhet. (En
vanlig bil r ca 5m lang).
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Bil
100m*

Ungefarligt ytbehov for olika transporter/ passagerare

Cykel

Buss/sparvagn
Gang/tunnelbana/tag
'I mz 2m

2
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: www.cyclingpromoNon.cem.au
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Jamnférelse mellan olika transportsétts ytansprak. 60 personer i buss till vanster, 60 personer med cykel mitten och 60 personer med bil till hoger.
(bild www.cyclingpromotion.com.au)




191 personer i sparvagn och i bil (1.2 persiil

191 personer inrymms i en vanlig typ av 30m lang modern sparvagn, en modell som bla anvénds idag i Géteborg.
Motsvarande bilar med 1,2 personer per bil blir ca 160 st. En sparvagn har ett ungeférligt ytansprak motsvarande 4 bilar

I trafik.
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Cykeldemonstration for att pavisa de skeva ytforhallande mellan cykein
och bilen (bild: creative commons, wikimedia)

1,2 personer i varje bil vilket ger ca 2500 ménniskor/timme med bil. Tég
a andra sidan kan ta 50000 passagerare/timme pa samma yta. Bilar dr
dérfor 20 ganger mer platskrivande 4n tdg, innan ytan for parkering och
annan bilinfrastruktur lagts till (Crawford 2009). For storre stider och
liangre avstand erbjuder tunnelbanan en 16sning med minimalt ansprak
pa markyta.

I sin doktorsavhandling Velomobility beskriver Till Koglin kampen
om utrymmet i vara stider, som han bendmner “’space wars” —kampen
om ytan (Koglin 2013). Det handlar om rétten till staden och dess ytor.
Koglin vill belysa hur cykeln som transportmedel ldnge har marginal-
iserats i stadsrummet till forman f6r bilen, da den lidnge inte setts som

ett riktigt transportmedel. Hela designen och utformningen av stadsrum-
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Cykelparkering for tio cyklar = ytan for en bil, Malmé 2017.

met, stadsplaneringen och arkitekturen bidrar till att forstirka maktrela-
tionen till forméan for bilen menar Koglin. Koglin anvénder begreppet
“power relations” for att forklara hur bilisten inte bara tar fysik plats i
stadens rum, utan dven har ett psykologiskt maktovertag i relationen till
oskyddade trafikanter i egenskap av det yttre skal av stal och motorkraft
bilen besitter. Maktrelationerna mellan bilister och cyklister blir extra ty-
dlig, menar Koglin, da hela infrastrukturen och stadsbyggnaden forstérk-
er bilens hegemoni. Koglin vill pdminna om att stadens gator, trottoarer
och torg dr offentliga platser dgda av kommunen och dess medborgare,
och att det dr upp till medborgarna hur dessa ytor ska disponeras (Koglin
2013).



Ett typiskt utsnitt ur en modern-
istisk trafikplanering, denna bild
fran Malmo. Det ar tydligt att
bilen domminerar gatumiljoer,
men &dven flera innergardar ar up-
pstéllningsplatser for bilar.

25 50 100 Meters
| |




MER VAG GER MER TRAFIK

Det dr numera fastlagt att utbyggnad av viignit genom bredare vigar och
fler filer inte leder till 6kad framkomlighet utan istéllet till 6kad trafik
som pa sikt leder till nya trafikstockningar. Falkemark hinvisar till en
studie av den brittiske trafikforskaren Phil Goodwin dir en vigforbit-
tring resulterade i mer trafik, 10% mer trafik pa kort sikt och 20% mer pa
lang sikt (Falkemark 2006). Matthew Turner (University of Toronto) och
Gilles Duranton (University of Texas) skriver 1 Wired magazine 2009 hur
de undersokt sambandet mellan utbyggnaden av fler och bittre vigar och
Okningen av trafiken och summerar slutsatsen: "New roads create new
drivers, resulting in the intensity of traffic staying the same”. De stider
som utokade sin vigkapacitet med tio procent mellan 1980-90 fick ocksa
en trafikokning med tio procent. De drar slutsatsen att om man gor det
enklare och smidigare att kéra bil genom utbyggda végar, kommer folk

oka antalet resor och gora fler resor med bil.

Ett liknande exempel kommer fran Képenhamn didr man f6r fem ar sedan
breddade motorvégarna runt staden med forhoppningen att fa mer flyt i
trafiken. En ny rapport publicerad i den danska tidskriften Ingenidren
baserad pa gps-data visar att kderna nu vixer rekordartat, nagot som
professor Petter Naess, vid Aalborgs universitet varnade for redan innan
vigbygget pabdrjats. Bittre vigar leder till att fler véljer bilen, vigarna
maste byggas ut vart 15 ar for att halla kderna borta enligt den strategin
sager Naess. Istdllet bor man satsa pa jarnvég och sparvagn menar Naess,

da dessa fiardmedel kan béra betydligt fler personer per ytenhet (Eklund
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2016). I sjdlva verket ar det bista séttet att bli av med trafik att ta bort
védgar och minska végkapaciteten. Detta leder till en minskning genom
att farre véljer bilen som transportmedel eller inte gor resan over huvud
taget (Crawford 2002).

Anders Gullberg skriver att det resultat som redovisas i rapporten Har
finns den lediga kapaciteten i storstadstrafiken aktualiserar tva fragor:
“Ar fortsatta storskaliga investeringar i trafikinfrastruktur for eftektivi-
tetsvaga transportmedel (bil) limpliga och varfor kan inte resendrer och
transportorer i storstadstrafiken erbjudas bélttre tjinster 4n de som du nu
fdr hdlla tillgodo med?” (Gullberg 2013).

I pamfletten “Trafikmaktordningen” skriver man “"Massbilism &r sin egen
vérsta fiende. Automobilitet bygger pd ett samhille dir alla uppmuntras
att ta bilen, men om alla skulle gora det skulle automobiliteten snabbt
leda till imobilitet” (Planka.nu 2011).



STADEN OCH RESANDET

Asa Waldo har i sin avhandling ”Staden och resandet” forsokt ge en bild
av forhallandet mellan olika beslutsfattare, tjainstemen och privatperson-
ers synsitt och behov av transport i samhillet, och hur olika 16sningar
star i konkurrens mot varandra. Utifran ett politiskt perspektiv menar
Waldo att politiker framforallt har ett ansvar for att samhéllet bér sig
ekonomiskt. Vilket kan leda till att man tar kortsiktiga beslut som leder
till fortsatt utglesning och gar emot sina egna principer om en langsiktigt
héllbar struktur (Waldo 2002). Politiker tvingas ofta ga néringslivet till
motes for att upplata externa handelesetableringar, ddr marken ofta dr
billig och goda méjligheter for bilinfrastruktur finns, eller kan anliggas
(Waldo 2002). Det finns ocksa en rddsla fran politiskt hall att gora staden
“otillgdnglig” genom att begrinsa bilismen alltfor mycket, dd man tror
att foretag viljer att etablera sig i andra stdder. Utbyggnaden av vignitet
har ocksa lett till att branschen och intressegrupper som ér knutna till den
har okat sin politiska betydelse. Falkemark menar att da majoriteten av
svenskarna idag &r bildgare dr det ofta svart att féra en bilfientlig politik
(Falkemark 2006).

Enligt Waldo har tjinsteméinnen en annan position dn politikerna och
drivs inte i samma utstrickning av trycket fran néringslivet. De har mo-
jlighet att ha ett langre tidsperspektiv @n politikerna. Tjansteménnen ans-
er sig sjilva ofta som forlorare gentemot néringslivets intressen nir poli-
tikerna fattar de slutgiltiga besluten (Waldo 2002). Eftersom ekonomiska

intressen ofta prioriteras och dessa tillsammans med en utbredd bilvana
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samverkar till att driva fram en utspridning av samhillet far mer mil-
jOanpassade 16sningar sta tillbaka. Av flera anledningar &r det pa kort sikt
svart att motverka bilsamhéllet och utspridningen (urban sprawl) av sam-
hillet. Majoriten av befolkningen kommer troligen inte vilja bort bilen
sjalvmant, och politiker har svart att driva igenom en bilfientlig politik.

Waldo menar att “Fortdtningsstrategier anses vara ett av de mest effekti-
va atgirderna for att komma till ritta med bilismens drivkrafter” (Waldo
2002). Waldo ser ocksa ett samband pa hur alder och kon paverkar vilk-
en instédllning olika personer och generationer har till bilismen. Bland
den dldre generationen och framforallt bland ménnen ses bilism och ut-
veckling som forbundna (Waldo 2002). Detta giller bade for viljare och
politiker. Staden ses som en motor (notera metaforen “motor” som har
direkta kopplingar till modernistiska tankar om staden som maskin) for
regionen som maste vara tillgéinglig dven for de som primért anviander
bilen for sina resor. Den éldre generationen anvénder ocksa bilen sjdlva
i storre utstrickning 4n den yngre, och tycker dirfor att bilen &r ett bra
alternativ. Waldo ser tendenser pa foridndring nér politikerna om nagra ar
byts ut och féryngras och situationen kan da komma att fordndras (Waldo
2002).

Falkemark forklarar massbilismen med sin hypotes om ett “’stigbero-
ende” som hela tiden forstirker sin egen legitimitet. Eftersom de fles-
ta lever i ett samhélle designat for massbilismen (83% av den Svenska
befolkning har tillgang till bil), tjanar de flesta inte pa att g& emot det
systemet (Falkemark 2006).



“Den enskilt starkaste anledningen till att folk an-
vénder bilen ar tidsbesparingen” (Waldo 2002)

En stark anledning till att bilismen &r svér att kritisera hdanvisar Waldo till
vanans makt. Det dr svart att bryta bilanvindandet. Vanans makt ir stark,
och det anses mycket svart att bryta invanda resebeteenden. Miljomaissi-
ga anledningar och @ven 6kade kostnader har begridnsad effekt och inver-
kan pa resebeteendet. Den frimsta anledningen till att bryta vanan och
inte anvénda bilen &r istéllet nér resenéren skall inta alkohol. Incitament
for att begridnsa bilismen, som att hoja parkeringsavgifter i centrum har
ocksa viss effekt men kan fa andra foljder dn att minska bilismen totalt
sett. Effekten kan istdllet bli att hushéllen forldgger sina drenden till en
annan plats dér fri parkering erbjuds, oftast pa de externa kopcentrumen.
Den enskilt starkaste anledningen till att folk anvédnder bilen &r tidsbe-
sparingen. Ekonomiska och miljomissiga sjdl har begrdansad inverkan
pé resandebettenendet enligt Waldo. Miljomaéssiga sjél dr underordnat
de Ovriga sjélen, dven i de fall resenidren anser sig vara “miljomedveten”
(Waldo 2002).

HUR RESER VI?

Hur ser vara dagliga resor ut, och vilka 4r destinationerna? Sweco har
pa uppdrag av Malmo stad utarbetat en rad olika undersokningar om
Malmobornas resvanor for 2013. Det dr sannolikt att underlaget for
Malmé ser snarlikt ut f6r 6vriga Sverige. Majoriteten av resorna med
start och mal i Malmé gors idag med bil (36%). De vanligaste resorna
dr arbete, inkop, skola, motion férening, ndje slikt/vinner, himta limna
barn. Resorna till arbete och skola/utbildning &r ungefir lika langa ca
15km. Hiamta limna barn, vard myndigheter och service, motion/foren-

“Av alla bilresor som genomfordes 2013 av
Malmoborna var 38% under 5 km linga” (Sweco
2015)
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Figur. Arendeférdelning. Resor till och frén arbetet &r vanligast foljt av inkdp.

ing dr ca 10km och inkopsresor ca 7 km. Av alla bilresor som genom-
fordes 2013 av Malméborna var 38% under 5km ldnga (Wahl 2014).
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BILISMENS PRIVATA KOSTNADER

De flesta bildgarna underskattar kostnaden att dga en bil, da en stor del
av bilens kostnader &dr osynliga for bilisten ndr man kor. Brinsle och
parkering hor till de synliga, medans bilens virdeminskning och &vrigt
slitage ofta inte riknas in i milkostnaden. Systemet &r arrangerat sa att
ndr man vl dger en bil dr kostnaderna inte sa stora for att kora den, vilket
uppmuntrar till 6kad kérning (Kageson 2007).

Utrdkningar som baseras pa en korstricka pa 1500 mil/ar och som inne-
fattar alla kostnader inklusive forsdkringar och virdeminskning, visar att
en dldre bil kostar 30°000kr per ar och en ny bil kostar 80’000 kr per ar
(Kégeson 2007).

Liv utan bil &dr en blogg som handlar om en familj som stdllt om frén
att anvinda bil till att cykla. Familjen dr bosatt i Stockholmsregionen
och har 5km till sina arbeten, till vilka de tidigare kort varsin bil. De har
ocksa riknat pa den faktiska totalkostnaden for att d4ga och kora bil, och
kommit fram till liknande siffror pa runt 5000kr i ménaden. Berdkningen
ar baserad pa bildgande i en storstadsregion med 5 km till jobbet, och en
korstracka pa 12400 mil per ar, dér alla kostnader &r inrdknade. Bilen &r
en fem ar gammal Honda. De beriknar den érliga kostnaden for bilen till
60°300 kr, vilket medfor att de maste arbeta 11 timmar i veckan for att
betala bilen (inkl. alla bilens kostnader) (livutanbil 2016).
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I denna jamforelse har de nu gétt over till att huvudsakligen cykla till job-
bet (5km) och komplettera med kollektivtrafik, samt tdg och hyrbil for
utflykter etc. Cykeln de anvinder dr en kvalitetsmodell pa ca 12000kr.
De kommer fram till att manadskostnaden nu istdllet blir 716 kr per per-
son och att man kan gi ner till 80% i arbetstid om man gar Gver till
cykel som huvudtransportsitt komplementerat med kollektivtrafik och
tag (livutanbil 2016).



ARGUMENT FOR EN FORTSATT UTVECKLAD BILISM

Trors bilismens méanga nackdelar ur stadens perspektiv, har bilen givet-
vis flera fordelar, framforallt for individen idag. Som vi redan konstaterat
ar bilen viktig for manga familjer och for att fa ihop vardagen eller “livs-
pusslet”. Utanfor staden dr bilen i manga fall en absolut sjédlvklarhet. Till
de mest tongivande organisationerna som foretrider bilismen i Sverige
idag och vill se en utvecklad bilism, kan man rikna bla. KAK (Kungliga
automobilklubben), branchorganisationen Bil Sweden och Villadgarna.
Hur argumenterar de som anser att bilen visst har en plats i framtidens

stdder, och vilka &r de vanligaste argumenten?

Pa SVT opinion fran 2015 skriver Therese Nyberg och Anders Ydstedt,
bada fran KAK, med rubriken: “Populistiska kampanjer priglade av ide-
ologiska skygglappar far inte sta ivigen for de satsningar pa infrastruktur
som maste goras” angdende kampanjen “i stan utan min bil”. Kampanjen
syftade pa att under en kort period visa upp for stockholmarna hur en
stadsdel (gamla stan) kan upplevas utan bilism under en begrinsad pe-
riod. Debattorerna menar att framtidens stidder behover planeras utifrén
okad trafik av alla slag, dér trafikslagen inte ska stéllas mot varandra utan
alla behovs. Debattorerna héanvisar till att bilforsiljningen okar i Sverige
och gor slutledningen att infrastrukturen darfor ocksa maste byggas ut.
Debattorerna ser positivt pa forbifarten och vill ha fler parkeringsplatser
i stan “for att eliminera helt onodig soktrafik”. Vidare hédnvisas till den
“rasande utvecklingen” av nya miljobilar samt en stor potential att ef-

fektivisera trafikflodena genom “modern teknik”. Debattartikeln avslutas
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med “det vore béttre om politiker av alla farger i Stockholm, fokuserade

mer pa att 6ka framkomligheten i stiderna och inte minska den”.

2104-01-28 skriver Bertil Moldén, VD for Bil Sweden, en text pa DN de-
batt med rubriken “Bilen &r en forutsittning for den héllbara staden” (det
framgar inte i artikeln vad Moldén menar med “den hallbara staden”).
Moldén replikerar de fyra forskare som hénvisat till peak car och att folk
fortsitter flytta till stora stidder for ndrhetens och tithetens skull. Liksom
KAK (Kungliga automobilkulbben), anvinder Moldén det faktum att bi-
linnehavet i Sverige, dven i stdderna, 6kat de senaste aren som huvudar-
gument mot “de fyra forskarnas” tidigare inldgg. Att nybilsforsiljningen
Okar anser Moldén som néagot positivt. Moldén erkiner att billinnehavet
minskar bland unga men i gengild har det dkat bland kvinnor och &ldre
och det har blivit vanligare att hushéllen skaffar fler &n en bil idag. Han
anser dock att vi ska ta tillvara pa urbaniseringstrenden pa ett klokt och
effektivt sitt. “Samhdllet bor striva efter ett transporteffektivt samhélle
dédr en integrering av transportslagen underlittas genom att tinka pa
hela resan fran start till mal”. Moldén anser ocksa att alla dr “blandare”,

ibland anvénder vi bilen och ibland cyklar vi.

Politiskt 4r det framst allianspartierna och deras viljare som foresprakar
en fortsatt utvecklad bilism. Centralt for bilismen ér tillgdngen till park-
eringsplatser, vilket blivit en het fraga i bl a G6teborg. De rodgrona anses
driva en politik for att minska antalet parkeringar, medan de borgerliga
partierna istillet vill 6ka parkeringsmojligheterna i staden. I Géteborgs-



posten i ett debattinldgg skriver bland andra moderaten Axel Josefsson,
ledamot i kommunfullméktige, att strategin att minska parkeringsplatser-
na i Goteborg kommer innebéra att 7000 p-platser forsvinner samtidigt
som staden antagit en trafikstrategi att biltrafiken ska minska med 25%,
nagot som han hivar drivits igenom av rodgrona foretradare. Josefsson
anser det vara orealistiskt da staden férvintas vixa med 150000 invanare.
Istéllet menar Josefsson att man for att “sékra fungerande kommunika-
tioner”, “har lagt en rad forslag for att virna om mojligheten att parkera,
bland annat genom att foresla nya parkeringsavtal”. Josefsson avslutar
med att konstatera att en naturlig utveckling &r att ga fran markparkering

till andra parkeringslosningar.

Bilen erbjuder en oslagbar frihet - den vill folk ha, skriver Thomas
Lindskog och Anders Ydstedt fran KAK (Kungliga automobilklubben) i
Goteborgsposten 2016. KAK hénvisar dn en gang till att inte stilla trafik-
slagen mot varandra, utan att det behovs mer av allt, “sé kan vi 6ka den
totala mojligheten for ménniskor att resa”. Forfattarna dr ocksa mycket
kritiska till att manga nya bostadsomraden far ldgre p-norm, vilket en-
ligt dem gors mot allménhetens vilja. De menar att det dr en oroande
utveckling som é&r ett hot mot Géteborgs attraktivitet och tillvixt. Ar-
tikelforfattarna skriver att det “ytterst dr en friga om var makten Gver
resandet ska ligga: i stora system eller nidra ménniskan. Kollektivtrafik ar
bra, men den kommer aldrig att kunna erbjuda samma frihet som en egen
bil innebir. Dérfor &r bilen s& populdr och méanniskor vill att samhéllet
ska planeras for den dven i framtiden.” Lindskog och Ydstedt avslutar

debattartikeln med att forsvara bilismens yta i staden. “For att smarta
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trafiklosningar och ny teknik ska kunna vixa fram sa krivs dock att yta
reserveras for personlig mobilitet (bil) dven i stdderna. Att inte gora detta

kan bli en extremt dyrkopt erfarenhet.”



SAMMANFATTNING AV BAKGRUNDEN

Ritten till staden handlar om ritten till ytan. Gator och torg utgdr ma-
joriteten av den fria platsmarken, utemiljon i stdderna. Darfor dr gator-
na och torgen staden. Bilen &r det helt dominerande inslaget i de flesta
svenska staders gaturum, fysiskt savil som fysiskt niarvarande. En studie
om Stockholms gaturum visar att ca 65% av gaurummet utgdrs av ytor
for bilen i form av korbanor och parkering. Till detta méste fragas vilken
kvalitet den resterande, perifera ytan (oftast trottoar) far da den &r i direkt

anslutning till bilvigarna?

Det ér idag en etablerad insikt att mer végar leder till mer trafik. Dvs. det
gar inte att bygga bort trafikkéer med fler vigar, istéllet for man in fler bi-
lar i systemet totalt sett vilket pa sikt leder till &nnu storre trafikproblem.
Enligt samma logik ger istdllet firre vdgar mindre trafik. Syftet maste

alltsd vara att fa in sa fa bilar i systemet som majligt.

Den storsta anledningen att vélja bilen dr tidsvinsten. “Det dr smidigt
att ta bilen”. Det andra starka argumentet att anvinda bilen 4r tillgdng
till gratis eller subventionerad parkering. Kombinationen av vl tilltaget
gatu-utrymme och subventionerad parkering skapar mycket starka inci-

tament att vélja bilen fore andra firdmedel.

I litteraturstudien har jag presenterat argument som talar for att bilis-
men inte betalar den faktiska konstnaden for den yta den gor ansprak pa.
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Kostnaderna for att parkera bilen stimmer inte dverens med vérdet av
den centralt beldgna ytan. Boendeparkering pa kommunal mark kostar
i flera svenska stader 600-700 kr i manaden, vilket ger ca 20kr per dag.
Ytan kan inte nyttjas till andra @ndamal och bidrar till utglesning och
virdeminskning i staden. Med dagens markpriser i centrala stadsdelar
skulle boendeparkeringen kosta narmare 5000kr. Det gar inte att prata
om bilismen utan att prata om vérdet av ytan, vilket t ex kan illustreras i

dess monetira varde.

Bilismens genomslag i Sverige var fran borjan en del av folkhemmet, en
del av det demokratiska nya landet som stod for frihet och gemenskap.
Alla skulle kora bil. Idag vet vi att den visionen inte héller, framfor allt
inte i innerstaden. Om alla skulle kora bil i innerstaden skulle ingen vilja
bo dir, det skulle ocksé vara tekniskt omojligt att fa plats med alla bilar
dar.

Pa demokratiska, ytméssiga, ekonomiska, sociala och ekologiska grunder
blir det mycket svart att finna bra argument for satsa pa privatbilism i

centrala delar av stidder i framtiden.
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EN ANNAN STAD AR MOJLIG

KRITIK MOT BILSTADEN

Bilens sjélvklara roll i staden dr idag ifragasatt och vissa menar att det
just nu pagar ett paradigmskifte inom trafikplaneringen. Det har skett
en attitydfordndring till bilismen framforallt i storstadsregionerna, och
diskursen har vidgats. De nya malen kommer att handla mer om till-
génglighet én rorlighet skriver Alexander Stahle (Stihle 2016).

Den forsta starka rosten att kritisera det modernistiska stadsbyggandet
och massbilismen var Jane Jacobs. I sin bok The life and death of great
american cities” fran 1961, beskriver hon hur 6kningen av biltrafik under
influenser fran den modernistiska planeringen forstorde stadslivet och
urholkade stadskdrnorna (Gehl 2010). Jacobs var ocksa mycket kritisk
till den modernistiska separeringen av samhéllsfunktioner och vurmen

for mycket hoga byggnader som saknade liv i markplan.

De senaste aren har fler och fler stdder i vést en onskan om att skapa bittre
forutséttningar for livet i staden. Visionen om en mer levande, siker, hall-
bar och hilsosam stad har blivit mélet for manga stider idag. Alla dessa
huvudkriterier kan nds om man satsar pa att starka forutséttningarna for
att ga eller cykla (Gehl 2010). Precis som Jan Gehl menar Crawford, -att
skapa liv i staden handlar om att bjuda in folk och skapa forutséttningar
for att ga, cykla och ”vara” i staden (Crawford 2002).
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Gatukonst med politiskt budskap (bild Wikipedia Creative com-
mons)

Anders Gullberg som forskar pa héllbara transporter och mobilitet vid
KTH, skriver med rubriken”Bilens dominans pa vég att brytas” i svenska
dagbladet 2016. Han beskriver hur vi nu ir inne i den tredje vagen av
ifragasittande av bilismen, och att denna gangen ser chanserna bra ut att
sla tillbaka mot det bilindustriella komplexet. Flera inslag pa nyhetsme-
dia fran de senaste aren har handlat om problemen med stadsbilismen,
och @mnet har ddrmed blivit mer omdiskuterat. Alexander Stahle skriver
i Aftonbladet 2016 att “marknaden idag drivs av nirhet och walkability
snarare 4n biltillganglighet”. Flera tidskrifter har ocksa haft temanummer
om stadsbilismen. Movium magazin har ett temanummer fran 2013 med
rubriken ”Vem édger gatan” med en bild pa en bil som fimpats likt en ciga-
rett pa framsidan. Hela numret &r tilldgnat problematiken med stadsbilis-
men och kampen om stadens ytor. Pa ledarsidan skriver Anders Rasmus-

son “gaturum ska skapas for minniskan”. Planeringstidskriften PLAN



har ett temanummer fran 2015 med rubriken "CYKEL” dér cykeln ses
som en stor del av 16sningen till de problem som stadsbilismen skapat. I
numret skriver bla. Janet van der Meulen fran Trafikverket om strategier
och forutsittningar for att 6ka den regionala cykelpendlingen. I samma
nummer skriver Alexander Stahle (VD Spacescape) om “Bilismen och
cyklismen” dér han argumenterar att det dr bra for stider om cyklingen
utvecklas pa bilens bekostnad, men déligt om den sker pa de gaendes be-
kostnad. Tidskriften STAD har ett temanummer fran 2015: “Efter bilen
—pa spaning efter post car society”. Numret handlar i stora drag om hur
staden ska planeras efter bilstaden, hur ytan skall anvéndas osv. Christer
Ljungbergs (Trivector) debattinldgg har rubriken ”Vad doér forst —bilen
eller staden?” dér han kritiserar prognosstyrning av staden och efterlyser
istdllet en malstyrning, dér vi sjdlva sétter upp malen. Ett annat reportage
i detta nummer handlar om den Nederlidndska cykelstaden Groningen dér
sex av tio resor inom staden sker med cykel. Om man har foljt debatten
om bilen i staden ett tag, kan man konstatera att ett allt djdrvare sprak-

bruk idag anvinds for att beskriva stadsbilismens problematik.

Fredrik Gertten skriver i DN 2015 i samband med lanseringen av sin do-
kumentér “Bikes vs cars”, ett debattinligg med rubriken: ”Bilismen har
blivit en sjukdom”. Gertten skriver att han ville géra en film om de krafter
som rivit sonder den traditionella staden. Med filmen vill han belysa det
underliggande strukturella problemet med stadsbilismen. Han ndmner att
Sverige fortfarande satsar stort pa bilismen med projekt som Forbifart
Stockholm, ett infrastrukturprojekt som kommer lasa fast Stockholms-

regionen i trafik for decennier frammaét och kosta mer #n Oresundsbron.
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En kostnad som enligt Gertten kunnat finansiera tre nya fullskaliga tun-
nelbanelinjer i Stockholm. Genomgaende i Gerttens argumentation 4r
kopplingen mellan billobbyn och staten, som i slutéindan leder till en lob-
bystyrd stadsutveckling. Gertten har observerat som en global trend att
de nya cyklisterna, som ir bade vilutbildade och vilbetalda, dnda viljer
cykeln framfor bilen. Bilens status #r saledes inte ldngre hogst. Gertten
avslutar med att forklara hur “cykeln dr den traditionella stadens béste
vin, bilen det koncentrerade kapitalets béste dring, villamattor, externa
kopcentra, motorvigar”. Gerttens film Bikes vs cars visades i Sveriges
riksdag 2015, med tillh6rande fragestund med regissoren sjilv.

Flera stidder i Europa har deklarerat att de kommer infoéra begridnsande
atgérder for att minska bilismen framf6rallt i stadskdrnorna inom kort. I
Barcelona kommer man infora bilfria kvarter, ddr bilar endast far fram-
foras i ganghastighet. Madrid kommer gora de centrala delarna bilfria
2020. Hamburg planerar att géra en stor del av stadens gator bilfria och
sammankoppla parker och torg med grona strak for cyklister. Pa vara
egna breddgrader visar Oslo och Helsingfors bilreducerande atgérder.
Oslo planerar att gora stadskdrnan bilfri 2019 och Helsingfors planerar
att gora sina “mobility on demand” tjanster sa bra att ingen vill kora
egen bil 2025. I Nederldnderna har man kommit lite lingre dd man bor-
jade omstillningen i samband med oljekrisen pa 70talet, och flera av
landets stider redan har bilfria stadskédrnor och en vil utbyggd cykelin-
frastruktur. Stader som Houten och Groningen dr exempel pa stidder dir
man kommit mycket langt i denna omstéllning. Stadsdelen Vauban i den
tyska staden Freiburg &r ocksa ett exempel ddar man i en hel stadsdel for



5000 invéanare kraftigt begréinsat bilismen till formén f6r andra trans-
portsitt. Vauban har en vil fungerande sparvagn och cykelinfrastruktur
och ett helhetstink kring hallbarhet med ett stort antal passivhus och hog
sjalvforsorjningsgrad av energi.

En stor studie fran instituted smart growth America visade nyligen att de
storstdder med mest sa kallad “walkability” var ocksé de som hade bist
ekonomisk utveckling. Detta kommenterade New Yorks forre trafikchef
Janette Sadik Khan, med ”its pedestrians not cars that drive the econo-
my” (Stahle 2014). Khan, tillsammans med den davarande borgmistaren
Michael Bloomberg, fastighetsigarna och Gehl arkitekter, med Jan Gehl,
drev sedan igenom avstdngningen av Times square for biltrafik. Fran att
ha varit pa forsok dr numera avstingningen permanent och har gestaltats
av det norska arkitektkontoret Snohetta. Avstangningen ledde till en radi-
kal minskning av trafikolyckor, en 6kning av folklivet och omsittningen
i butikerna. Det framgéngsrika arbetssittet kring avstingningen av times
square ledde till att begreppet tactical urbanism” féddes vilket bidragit
till att bilisterna blivit tvungna att acceptera férdandringen (Stahle 2014).
Liknande studier finns fran Sverige ddr man framforallt uppmérksam-
mat effekter av hur utékade och fler bilfria ytor ("pedestrianization” och
“traffic calming”) i innerstaden dir ytor 6verfors fran biltrafik/parkering
till gdng, cykel och kollektivtrafik har haft positiv inverkan pa handeln
i innerstaden och innerstddernas attraktionskraft generellt (Hedstrom
2010). Hedstrom tar upp en undersokning som utvérderat attraktionsk-
raften hos en rad Europeiska stdder med dldre stadskérnor, dér atgiarder

antingen vidtagits eller ej, for att minska trafiken. I samtliga fall av de
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stader som vidtagit atgédrder for att minska bilismen i de édldre delarna,
har det bidragit till att antalet bestkare till de hér delarna okat och sta-
dens ekonomi stérkts. I de fall didr den historiska kérnan inte skyddats
genom en restriktiv parkeringspolitik, har innerstaden stagnerat, antalet
besokare minskat, och handeln tappat andelar till externa kopcentra
(Hedstrom 2010).

I sitt Tedtalk deklarer Jeanette Sadik Khan: ”For the first time in histo-
ry we live in an urban age” (Sadik-khan 2013). Under de kommande
40 aren kommer jordens befolkning fordubblas. Det dr en ddrfor en
nyckelfraga for framtiden att designa hallbara stider. Hon berittar hur
affarsverksamheten 6kade pa Times square efter att det begrinsats for
bilisterna. 5 nya flaggskeppsbutiker 6ppnade och Times square ir nu ett
av de tio mest attraktiva affirsomradena i virlden, vilket det inte var
tidigare. Khan upprepar att i alla projekt dér yta tagits fran bilismen och
overforts till gdende och cyklister har affarsverksamheten okat markant.
”Dir plats skapats for ménniskor kom de”. Tillvdgagangsittet har varit
snabba temporira 19sningar, ofta genom att mala direkt pa gatan och
sdtta ut tillfalliga véxter och sittplatser. Pa det hér sittet har man kunnat
kringga ldnga komplicerade planeringsprocesser och samtidigt fatt med
opinionen som stillts sig positiva till testytorna. Khan avslutar presenta-
tionen med “you just need to reimagine your streets, they are hidden in
plain sight” (Sadik-khan 2013).



Liksom New York har flera andra stider agerat for att minska bilismen
i stadsrummet. Nir Paris i somras efter skyhdga vérden av avgaser fran
stadens alla dieselbilar, stingde av gator ldngs floden Seine och skapade
den tillfdlliga stadsdelen Paris Plage blev det en omedelbar succé. Ham-
burg i bilnationen Tyskland, avser att minska bilismen till 40% bilfritt
till ar 2034. Dir avser man ocksa att infora ett nit av bilfria grona gator
som korsar staden. En ide som liknar den forre borgmistaren for Bogota,
Enrique Penalosas, hade om att lata varannan gata i staden vara bilfri. I
Sverige har man i Stockholm stingt av Gotgatan helt for biltrafik, vilket
blivit en stor succé d& gatan omvandlats till en levande gagata med my-
cket folkliv. Genom att omvandla breda bilvdgar och parkeringsplatser
kan plats skapas for tex parker, menar Alexander Stahle.

Under den amerikanske presidenten Obamas besok i Stockholm 2010,
stangdes stora delar av innerstaden av for biltrafik, vilket ledde till en
30% minskning av kvévedioxider. Hindelsen beskrevs som en 6gondp-
pnare for Stockholmarna och skapade en debatt om mdjligheterna med
en bilfri innerstad. Manga tyckte det var skont med den rena luften och
det lagre bullret. Obamaeffekten kom det att kallas i folkmun och 2016
holls ett seminarie pa Almedalsveckan kallat ”"Obamaeffekten —vilka
konsekvenser far begrinsningar av stadstransporter” arrangerat av bl a
Bil Sweden.
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DEN TATA GRONA STADEN

Det finns ett samband mellan den tiita staden och den bilfria staden. Den
tita och nira staden dr oftast den som é&r bést lampad for gang, cykel och
kollektivtrafik, dér det finns ett stort kundunderlag for att uppritthalla
hog kvalitet och turtdthet. Crawford skriver "The dispersed auto-cen-
tric city is the antithesis of cities throughout history” (pa svenska: “Den
utspridda bilcentrerade staden &r antitesen till den historiska staden”)
(Crawford 2002). Asa Waldo kommer ocks4 till slutsatsen att “fortiit-
ningsstrategier anses vara ett av de mest effektiva atgiarderna for att kom-
ma till ritta med bilismens drivkrafter” (Waldo 2002). Den tdta och néra
staden dr ocksa den som idag dr maélet med flera stdders dversiktsplaner,
bla Stockholm promenadstaden” och Malmdos Oversiktsplan. Den ut-
spridda staden &dr den mest orittvisa skriver Alexander Stahle (Stdhle
2014). Bostadsrittspriserna kan ses som ett matt pa en stadsdels attrak-
tion. Enligt Crawfords jamforelser hittar man i Europeiska stdader oftast
de dyraste ldgenheterna i hjértat av stdderna i de dldsta delarna, som ofta
ar de tétaste (Crawford 2002).

Malmés och Képenhamns urbaniserade yta &dr nistan lika stora, men
Kopenhamn har nistan dubbelt sd stor befolkning, och mingd ar-
betsplatser som Malmé (Malmé stadsbyggnadskontor 2010).

Bebyggelsetithet kan man mita i bebyggelsetal (e-tal = exploateringstal).
Pa engelska talar man om floor area ratio — FAR. I ett exempel for att
visa pa olika stadsstrukturers tithet jaimforde Jon Cederberg fran organ-



isationen Yimby nagra omraden i Malmo med olika e-tal. Det centrala
omradet Davidshall som utgors av en tit kvarterstad fran tidigt 1900-tal
(ofta fyra-fem véaningar) av manga ansett som ett av stadens mest attrak-
tiva omraden. Davidshall har e-tal 1,96,. Gamla staden, med Malmdos
dldsta bebyggelse har e-tal 1,8, ocksa ett omrade som anses vara bland de
mest attraktiva i staden. I jimforelse har de mer nybyggda delarna av sta-
den ett ligre e-tal. Bostadsomradet Herrgarden i stadsdelen Rosengard
har e-tal 0,9 och bostadsomradet Lindeborg e-tal 0,5. Bade Rosengard
och Lindeborg dr byggda i slutet av 60-talet som en del i miljonprogram-
met, med véldigt glest mellan de hoga husen.

Det grona utgér tillsammans med bebyggelse, gator och vatten en del
av stadens grundliggande byggstenar. Parker, kanaler, koloniomraden,
tradgardar, alléer och andra ytor ger karaktédr at staden och tillfor en
minsklig skala. For barn dr gronytor oovertrdffade for lek och motorisk
trining. Barn behdver mojlighet att rora sig fritt for att bli lugna och har-
moniska. Grona ytor okar vérdet och attraktionen for nya foretag, fram-
forallt de nya kunskapsintensiva foretagen. Att lokalisera sitt foretag i
en gron attraktiv miljo dr ocksa ett sitt att formedla en héllbar image
(Malmo stad 2003).

Idag vet man, baserat pa vetenskapliga studier att vistelse i grona mil-
joer ger stirkt immunforsvar, forbéttrad kondition och rorlighet, 6kad
kreativitet och forbittrad koncentrationsformaga. Grona miljéer motver-
kar ocksa depressioner och motverkar stress och mojliggor for kroppen

att aterhdmta sig. Pa ett samhéllsekonomiskt plan bidrar dérfér gronom-
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raden till minskade sjukhuskostnader, minskad sjukfranvaro och tkad
effektivitet. Forskning visar ocksa att den som har utsikt 6ver en gron
miljo pa sin arbetsplats arbetar béttre, blir mindre stressad och har bittre

koncentrationsférmaga (Malmo stad 2003).



BILFRITT PA FRIISGATAN

Under en vecka, under Europeiska trafikantveckan, stingdes Friisgatan
i centrala Malmo av for biltrafik. Under parolen “Fri pa Friisgatan™ ar-
rangerades evenemang didr man bla kunde prova elcyklar, spela pingis
och mycket annat. Gatan smyckades med lampor, trid och sittplatser
placerades ut liksom rejédla cykelstill. Restaurangerna flyttade ut sina

uteserveringar i gatan och gatukonstnérer och musiker uptridde.

Resultatet blev lyckat och Malmg stad vann den europeiska tivlingen for
sina insatser med gatan. Delar av gatan gjordes senare ocksa bilfritt un-
der den resterande delen av sommaren, och eventuellt iven kommande

somrar, som en “sommargata’.
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Under trafikantveckan annordnades olika aktiviteter pa Frifs-
galan, bla pingis (Foto.: Jesper Berseus).

Projekt med fokus pa hallbara barntransporter visades ocksa
upp under veckan, upp mot sex barn gick ner i Iadorna (Foto:
Jesper Berseus).



Friisgatan innan avstangningen 2017 Friisgatan efter avstdngningen 2017 (Foto. Jesper Berseus)
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Mycket folk i rorelse gjorde att tryggheten upplevdes som hdég pa
Frissgatan under trafikantveckan (Fofo: Jesper Berseus)




LJUBLIANA - en bilfri innerstad
dar ljud och dofter framtrader

Ljubliana, Sloveniens huvudstad har 280000 invanare (Malmo har
315000 invanare). 2007 bestdmde sig staden for att stinga av en stor
del av den gamla stadskédrnan for all biltrafik, som en del av visionen
Ljubliana 2025. Enda undantaget dr varutransporter som far ske mel-
lan 6-10 pa formiddagen pa vardagarna. Utanfor den bilfria zonen byg-
gdes parkeringshus dir kollektivtrafikbiljett ingar i parkeringsavgiften
(Kovacic 2016). Beslutet att forbjuda biltrafiken skedde inte utan stora
protester fran allménheten och néringsidkarna. Argumenten var att det
skulle paverka handel och turism negativt. Idag har kritikerna tystnat,
da det visat sig att bade handeln och turismen Gkat i staden. Stadens
borgmastare, Zoran Jankovic, som drev igenom och genomforde det da
kontroversiella forslaget, blev senare omvald tre ganger, och hivdar att
90% av Ljublianas medborgare idag star bakom forslaget. 2016 valdes
Ljubliana av Europeiska kommissionen till Europas gronaste stad. Titeln
har gjort Ljubliana till ett framgéngsrikt ~’bilfritt laboratorium” som lock-
ar stadsplanerare, politiker och hoga tjanstemin fran hela virlden.

Som en del av satsningen har man skapat bittre forutséttningar for
gdende och cyklister, med nya cykelbroar och cykelbanor och infort
gratis eldrivna bussar for de dldre och rorelsehindrade. Man har dven
satsat mycket pa gestaltningen av offentliga torg och samlingsplatser. I
brist pa liknande exempel framstar Ljubliana som ett ovanligt exempel
pa en stadskérna som blivit bilfri (Kovacic jamstiller Ljubliana ndrmast
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(E/bfssarna “Cavalier” & tiléitna i det bilfiia omradet. bild

Wikimedia Creative commons)
med Venedig och stadsdelen Freiburg i tyska Vauban). Emina Kovacic,
stadsarkitekt i Karlshamn beskriver upplevelsen av staden som en vil-
komnande stad med sma vardagsberittelser diar man tillats uppleva det
tysta. I brist pa referenser beskriver hon kénslan som néstan oforklarlig
och svardefinierad men ytterst som ett ovintat vilbehag. Hon beskriver
hur dofter och ljud framtrider pa ett nytt séitt. Samtal pa andra sidan
gatan, fontiners porlande, gatukonstnirer sang och spel. Hon beskriver
hur barn obehindrat kan leka pa gator och torg. Dofter fran gronska och
matritter blir framtradande pa ett helt nytt sitt. Kovacic menar slutligen
att Ljubliana ir ett tydligt exempel, dir ett till synes obekvamt beslut,
som inte gav omedelbara politiska poing, dnda kan gynna medborgarna
pa lang sikt och skapa fortroende (Kovacic 2016).



igr 1AV

Ljublianas stadskérna efter att den blivit bilfri. Bron pa bilden var tidigare
trafikerad av bilar. (bild Wikimedia Creative commons)




GRONINGEN - en mall for cykelstader

Nederldnderna &r kénda for att vara vérldens cykelnation och den neder-
landska staden Groningen dr kénd for att vara en av viérldens bista cykel-
stader. Staden har ca 200’000 invanare varav en stor del dr studenter
(Wikipedia 2017). Idag gors 61% av alla resor i groningen med cykel och
70% av resorna till universitetet med cykel (Van Der Zee 2015). Staden
har planer pa att 6ka cyklingen ytterligare framdver. Groningen har ett
system som kallas ”park’n’bike” dér bilpendlare kan parkera sina bilar
utanfor staden, och sedan cykla vidare, med egen eller 1anad cykel. 5000
nya cykelparkeringsplatser planeras att byggas utdver de redan 10000,
vid Groningens tdgcentralstation. Nya bostadsomraden genomgér en
”bicycle effect” analys for att garantera att de blir vil integrerade i den
utbyggda cykelinfrastrukturen. En av anledningarna till Groningens om-
stdllning till cykelstad beror pa den hdga andelen unga och studenter, da
18% av befolkningen ir studenter (Van Der Zee 2015).

Pa 70-talet rostade en vénstermajoritet igenom en ny trafikplanering-
splan i Groningen. Forindringen skedde nir den 24 arige vénsterpoli-
tikern Max van den Berg ville fa bort bilarna fran innerstaden och stoppa
rivningen av de gamla kvarteren. Han ville ta plats fran bilarna och ge
tillbaka till fotgdngare och cyklister. Pa den tiden var detta en revolu-
tionerande policy, nér 6vriga Europa valde den andra linjen — att riva och
bygga breda viigar genom stiderna. Aven van den Bergs eget parti de-
lades upp i tva klyftor i fragan, som van den Berg beskrivit som “a clash
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between generations” dir den dldre generation var mer positivt instélld
till bilismen. Den yngre generationen vann till slut och planerna genom-
fordes (Van Der Zee 2015).

Strategin for stadsplanen var att forsvara for bilar genom att gora det
krangligt och dyrt att ta sig fram i stadskdrnan, sa att fler skulle vilja
andra firdsitt. Kdrnan i van den Bergs trafikplan for Groningen var att
dela in stadskérnan i fyra segment. Dessa segment bildar barridrer som
bilar inte kan korsa, dva de kan inte kora fran ett segment till ett annat,
utan maste kora runt genom en ringvidg. Korstrackan for bil blir flera
génger liangre och tar avsevirt ldngre tid att kora dn tidigare. For cyklar
blev resultatet mer plats pa gatorna och firre trafiksignaler och korsning-
ar att vinta i. Antalet bilparkeringsplatser i stadskérnan &r lagt. Cykeln
dr idag det 6verlédgset snabbaste transportsittet i Groningens stadskirna.
Det storsta motstandet kom fran affirsmin och butiksinnehavare som till
en borjan mycket skeptiska till forslaget. Detta motstand har idag lagt sig
(Van Der Zee 2016).



Inre ringvégen i Groningen med de fyra segmenten . En bilresa
mellan malpunkterna tar ca flera ganger ldngre tid 4n en med
cykel, som kan ta raka vdgen. Andelen bilparkeringsplatser i
innerstden &r ocksa lagt.

-

Smal gata i Groningen (Wikimedia creative commons)
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FORUTSATTNINGAR FOR DEN BILFRIA
(INNER-)STADEN

JH Crawford &r en av de frimsta foresprakarna for konceptet om den
bilfria staden. Han har bott flera ar i Amsterdam och ér en flitig besokare
av Venedig. Genom manga ars erfarenhet och forskning, kommer han
fram till att stdder blir mest livfulla endast nir en stor del av bilismen
uteblir. Han har skrivit tva bocker i dmnet, Carfree cities 2002 och Car
free design manual 2007. Crawford har liknande uppfattningar som Jan
Gehl nér det giller livet mellan husen, skala och liv i staden.

Crawford dr kritisk till modernismens stadsplanering. Han menar att den
bilcentrerade modernistiska planeringen &dr ett misslyckat experiment
som pagatt under en lidngre tid pa 1900 talet, som en avvikelse fran det
traditionella sittet att bygga stidder pa. Det dr den traditionella stadsby-
ggnaden som de allra flesta ménniskor uppskattar mest 4n i dag, nagot
som ocksa fastighetspriserna vittnar om da priset for centrala fastigheter
i de gamla stadskédrnorna &dr hogre én de som byggts under modernistiska
planer (Crawford 2002). Crawford menar att den énda riktiga 16sningen
for att skapa “’levande och héllbara stdder” dr ”mer eller mindre” fullstén-
digt bil och lastbilsfria stéider.

Istdllet for att blint fokusera pa att underlétta for mobilitet menar Craw-
ford att vi bor designa stdder som uppmuntrar till, och inbjuder till att
stanna pa platsen. Detta betyder att utemiljon maste vara vacker och mal-
punkter maste ligga inom gang och cykelavstand. En stad utan bilism
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gor det mojligt att satsa mer pa den miljo som ligger inom gang och
cykelavstand. Om vi inte har behovet att fly med bilen fran bilstaden, till
avldgsna, grona och lugna platser, kan vi istéllet omvirdera och investera
tid pengar och resurser i ndrmiljon dir de allra flesta mé@nniskor spend-
erar den mesta av sin tid utanfér bostaden. Crawford menar alltsa att vi
kan hoja kvaliteten pa utemiljon forst nér bilarna 1amnat den (Crawford
2007).

Stadens gator bor vara platser for gemenskap (community) och ge-
menskapen ir central for att skapa och uppritthalla ett civiliserat sam-
hille. De korta métena och kénslan av samhorighet dr fundamentala for
Crawfords sitt att se pa samhdllet. Kvarter som dr byggda for den ménsk-
liga skalan bor leva upp till ndgra attribut: prioritet for gangtrafikanter,
byggnader inte hogre @n sex vaningar, aktivt gatuliv skapat av multi-
funktionella ytor, ndrhet till park, offentliga funktioner som fonténer och
driksvattenskranar, funktionella bottenplan med butiker eller andra verk-
samheter (Crawford 2007). Detta dr kriterier som paminner vildigt my-
cket om Jan Gehls slutsatser, som bla star beskrivna i hans inflytelserika
”Livet mellan husen”(Gehl 2010).

Skalan é&r central for Crawford. For att fortydliga sina teorier jamfor jam-
for han ofta tva ytterligheter inom stadsplaneringen, den biltéita staden
Los Angeles (USA) med Venedig (Italien) som enligt Crawford dr det
bésta exemplet pa en bilfri stad vi har kvar. Gatumiljon i Los Angeles
dr designad for bilen och det &r svart att firdas till fots pa flera stéllen i
staden som har en enorm utspridning. I motsatts sétter han Venedig som



bjuder pa en enorm rikedom av detaljer och liv med sitt extremt kompa-
kta gatunit.

Forfulningen som bilismen, den bilcentrerade infrastrukturen och den
storskaliga arkitekturen bdr med sig gor att folk inte vill vistas eller bryr
sig om utemiljon vilket leder till antisocialt beteende. Crawfords avsky
infér den modernistiska stadsplaneringen lyser igenom nér han skriver
att "trafikplanering inte dr 16sningen pa nagonting” utan endast nér barn

kan leka fritt pa gatorna har tillrickliga resultat nétts (Crawford 2002).

Crawford menar att med téta bilfria stdder kan kvalitén pa stadens ge-
mensamma ytor (torgen och parkerna, gatorna) och transporter (kollek-
tivtrafik) vara mycket hogre, dn i en gles bilplanerad stad (Crawford
2007). I avsnittet om restid betonar han vikten av nirhet till vardagliga
funktioner. Vardaglig shopping inom géngavstand samt arbete, skola och
sjukvard ndra hemmet kan mojliggoras i en tit stad med god kollek-
tivtrafik. Syftet dr att skapa s tita stider att det finns ett gott underlag
for kollektivtrafik. For stora stdder dr tunnelbana att foredra, medan spar-
vagn passar bittre for mindre stader. Bussar bor undvikas in i det lingsta

menar Crawford.

GATULIV

Precis som for Gehl, dr gatulivet centralt i Crawfords sitt att se pa den
levande staden. I den biltdta stadens smutsiga, bullriga gatumiljo &r
forutséttningarna for gatuliv déliga och foljden blir att gatulivet férpas-
sas till privata innergardar eller privatigda shoppinggallerior med lite

incitament for aktiviteter som inte &r vinstdrivande for dgarna. I motsatts
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till gatan stidnger galleriorna pa kvillen. Istéllet foresprakar Crawford
den bilfria stadens forutsittningar for gatuliv, ddr mianniskor kan gé runt
utan att oroa sig for bilar. Gatan blir som en “scen for en uppsjo av ak-
tiviteter och vardagens smd héndelser och episoder” (Crawford 2002).
Crawford tar Venedig som exempel for att prata om hur bilfria gator mo-
jliggor for barn att bli mer sjédlvstindiga da de obehindrat kan leka pa
gatorna utan risk for biltrafik, vilket dr positivt for barns utveckling och
mognad. Bilfria gator gor det ocksa maojligt for barn att ta sig till skolan
pé egen hand. Crawford argumenterar att desto tdtare staden dr desto
storre mojlighet att satsa pa hogkvalitativa utemiljoer. Trafikbuller gor
att folk undviker gatan, vilket minskar mdjligheterna for folk att ldra
kénna sina grannar. Pa hart trafikerade gator kan till och med trafikljudet
ta sig in i ligenheten och gora sa att vissa rum i ligenheten undviks for
att slippa ifran ljudet (Crawford 2002).

Crawford beskriver hur bilforare inte dr en del av det landskap de passer-
ar nir de kor. Hastigheten medfor att férarna inte hinner uppfatta detaljer
utan dr mer fokuserade pa malet och att fort komma fram. For bilister-
na &r stora informationsskyltar och raka vigar utan stopp primért. Detta
gor att de inte kidnner ansvar for utemiljon, och inte vill investera i den.
I motsatts har fotgéngare och cyklister mer tid att vara i och observe-
ra den miljo de passerar och blir diarfor mer benidgna att kéinna ansvar
for utemiljon (Crawford 2007). Sa hir forklarar Crawford hur en stads
transportsystem inverkar pa dess stadsliv: "Because city form greatly in-
fluences the nature of social life in public spaces, the prevaling transport
technology exerts a strong influence on the congeniality of every city”
(Crawford 2007).



DESIGNA DEN BILFRI STADEN

Crawford har satt upp en lista med grundlidggande designmal for den
bilfria staden, som ska skapa hog livskvalitet for de som bor och an-
viander omradena i staden. Lokala destinationer bor inte vara ldngre 4n 5
min gangvig fran bostaden som tex smabutiker och forskolor. Leverans
av storre varor kan i storre utstrickning ske med hemleverans. Craw-
ford refererar till dldre dagar da hemleverans av allt fran mjolk till fisk
och gronsaker skedde med olika former av utkorning. (detta &r idag en
trend som Okar, mycket tack vara internethandeln. Ocksa prenumera-
tion av gronsakslador och 6vrig mat dr idag mojlig for hemleverans).
En étergang till 6kad hemleverans skulle minska behovet av transport.
Mycket av den hidr hemleveransen skulle kunna ske med olika typer av
transportcyklar skriver Crawford (Crawford 2007).

FORUTSATTNINGAR FOR GATULIV | DEN BILFRIA
STADEN

* Mojligheter for informell social kontakt

» Séker (trafik), som skapar tidig sjdlvstindighet hos barn att rora sig
* Fortsatt sjidlvstindighet for dldre att rora sig ute

* Mixad anvindning/multifunktionalitet i alla kvarter

* Dagliga rutindestinationer i varje kvarter

* Hog fotgéngaraktivitet for att forsikra levande gator

e Lagt buller

e Sma tridgardar bakom de flesta byggnader

* Tillgénglighet till natur/park
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Estetiska védrden
Crawford menar ocksa att skonhet inte #r ett val utan en nddvindighet

for ett fungerande och lyckat samhiille.

Forutséttningar for skonhet karaktériserar Craford som:
* Bilfria gator

e Minsklig skala

* Vil proportionerade gator och torg

» Rikt texturerade och detaljerade byggnader

Transport

for den bilfria staden menar Crawford att systemet maste kunna ta méanga
passagerare pa sa lite yta som mojligt. For medelstora stider dr sparvagn
det bésta alternativet medans for storre stdder dr metro eller tunnelbana
ar det Overldgset bista alternativet. Sparvagnen har idag en mycket hog
passagerarkapacitet och 4r en mogen teknik som kréver relativt lite un-
derhall.

e Korta avstand till hallplatser

* Hog anvindning

* Frekvent service

* Minimal ytanvindning i forhallande till kapacitet
» Lag driftkostnad, och lag externaliserad kostnad
* Hog energieffektivitet



OLIKA FRAMTIDSSCENARION

Alexander stéhle, framtidsforskare pd KTH Stockholm och VD pa Space
scape (dven forfattare till boekn Alla behover nidrhet 2016), och Noah
Raford, tidigare MIT Boston, startade sitt forskningsprojekt “Post Car(d)
Humanism” for att skapa rimliga och trovérdiga scenarion for framtidens
stdder (Sundstrém, 2015). Forskarna vet ganska sédkert att urbaniseringen
kommer fortsitta, att klimatet kommer forindras, att ny teknik kommer
utvecklas och att bilismen kommer fordndras. Svérare att forutse dr hur
ekonomin kommer utvecklas. I forskningsprojektet har mer dn 400 ex-
perter med anknytning till stadsbyggnad och transport tillfragats om vil-
ka trender de tror dr mdjliga. Resultatet har delats in i tre huvudsakliga
riktningar: Ekostaden, Teknostaden och Fristaden.

Fristaden &dr det marknadsmaéssigt friaste alternativet, som #r minst
politiskt reglerat, dér klyftorna okar, foretag har stor makt och bilfriheten
ar stor. Innerstaden och vissa villafororter lyfts medans férorten forfaller

och segregationen okar.

I scenariot Ekostaden minskar den ekonomiska tillvixten och det rader
brist pa energi, bilismen &r i det ndrmaste borta fran staden och stadens
fororter har vixt ihop. Den politiska styrningen &r stark, och kultur
och natur bevaras. Segregation dr lag. Fler parker, gronytor och aktivi-
tetsplatser skulle fa plats da behovet av vigar skulle minska. Berlin och
Ko6penhamn drar at detta hallet enligt forskarna (Sundstrom 2015).
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I Tecknostaden finns gott om energi och ekonomiska resurser som an-
vinds for viss politisk styrning. Innerstaden fortétas och fororter utveck-
las med nya transportmedel som tex taxipoddar (sjdlvkorande taxibilar).
Singapore och Dubai dr exempel pa stader som drar at teknostaden.

Stdhle menar att det dr en kombination av flera faktorer, bla ekonomi,
tillgangen till energi och politisk styrning som paverkar vilket scenario
olika stider hamnar i. Nér resultaten av forskningen skulle presenteras
pa konferensen Citymoves holl New Yorks forra trafikchef Janette Sa-
dik-Khan ett inspirationstal. Sadik-Khan ligger bakom flera stora pro-
jekt sdsom omvandlingen av Times Square till fotgédngarzon i New York
(Sundstrom 2015).



Innerstad

nnerstad

Fristaden Teknostaden

Ytterstad Ytterstad

Ovre raden. Centrum enligt Stéhles tre olika framtidscenarion: Fristaden, Teknostaden och Ekostaden. Undre raden. Centralt bostadsomrade
enligt samma scenarion. (Bilder: Fran Post car(d) urbanism, med tillstand fran Alexander Stahle.)
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Reflektioner kring framtidens stad

SAMMANFATTNING TEXDELEN

Argumenten mot stadsbilismen dr onekligen mycket starka. Vi har pratat
om den orittvisa ytfordelningen i staden mellan bilismens yta och de
Ovriga trafikanternas och medborgarna, som far den yta som blir dver.
Den fria platsmarken eller “ytan mellan husen” &r i dag i flertalet Svens-
ka stdder dominerat av bilen med dess platskridvande infrastruktur da den
upptar ca 65% av denna yta. Siffran kan variera, men oavsett siffran ar
det onekligen s4 att de allra flesta gaturummen i véra stider &r helt anpas-

sade efter bilismens forutsittningar med parkering pa bada sidor vigen.

Jag ndmnde ocksa hur bilismen dr subventionerad och hur den ekon-
omiska politiken bidrar till att uppritthalla bilstaden. Det &r tydligt att
bilismen inte skulle klara sig utan subventionerna och “stédet fran de
som inte kor bil sjdlva”. En stor del av subventioneringen handlar om
att bilismen inte betalar for den yta den gor ansprak pa i staden. Man
rdknar med att bilismen kraver 100m? per bil i motsvarighet till en cyklist
som tar ca 10m? och en géende som tar ca 1m?. Parkeringsytor r ofta
kraftig subventionerade i forhallande till marknadspriset for ytan och den
uteblivna potentialen som andra funktioner skulle kunna ge pa platsen
(trddplanteringar, matvagnar, parker etc).

Pé flera hall i vdrlden har en bilreducerande stadsplanering visat sig vara
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framgangsrik for att skapa liv i staden. New york, Amsterdam, Gronin-
gen, Ljubliana &r bara nagra exempel pa dir man tagit plats fran bilismen
och aterforts till manniskorna. I en tid da fler viljer att bo kvar i staden
med barn, gar barnperspektivet inte att ignorera langre. Barn och bilar i

trafik dr som bekant mycket svara att forena.

Trafikpolitiken i Sverige har ldnge styrts genom prognosstyrning, dar
man forsokt uppskatta hur mycket trafiken kommer 6ka i framtiden och
efter dessa prognoser utdka kapaciteten i vignitet. Falkenmark pratar
om detta som predict and provide (Falkemark 2006). Detta ir ett av de
vanligaste argumenten fran bilforesprakarna, dir de tex hédvdar att eft-
ersom bilforséljningen oka iag, maste vi bygga fler och bredare vigar
etc. Motsatsen till den passiva planeringsstrategin prognosstyrning, ar
malstyrning, ddr man istéllet sdtter upp mal for hur man vill att mén-
niskor ska resa och trafiken ska utvecklas. Mélet om att minska antalet
transporter kan man genomfora genom att tex fortita eller att pa andra
sdtt sammanfoga malpunkter. I detta arbete kommer malstyrning fore-

sprakas.



HUR “BLIR” FRAMTIDENS STADER?

Det finns givetvis inte ett enkelt svar pa den fradgan, men jag vill &nda re-
flerktera over de olika alternativen och mdjligheterna. Situationstecknet
over “blir” antyder pa att stider inte bara blir, utan vi kan styra hur vi vill
att dom ska utvecklas och védxa. Mycket av den kritik som riktats mot
bilstaden hittils i det hir arbetet har handlat om bilismens ytanvéndning,
subventionering och allménnt stora domminans av vara stdders gator och
rum. Man kan sdga att bilismen hor ihop med och ér oskiljaktlig fran eft-
erkrigstidens omvélvande bilcentrerade urbanism. Detta samhille som
vi dven kan kalla bilstaden &r enligt mig inte forenligt med de ideal och

onskemal som kommit fram under senare ar.

Onskemélen om en tystare, ndrmare, gronare, barnvénligare, mer le-
vande, lekande och rekreativ stad utan barridrer dr oforenliga med bilsta-
den. Alla funktioner och 6nskemal vi stiller pa framtidens stider kriver

yta, och denna yta maste tas nigonstansifran.

En viktig del av véra liv handlar om tid, och hur vi utnyttjar var tid. Detta
handlar ocks& om vad som ir livskvalitet. Ar det livskvalitet att pendla
i bil tva timmar om dagen till en avldgsen arbetsplats, arbeta 8 timmar,
héamta och limna barnen pa en avldgsen dagsplats och storhandla pa ett
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avligset kopcentra utanfor staden? Récker helgen till for att stada hem-
met, och @ven hinna rekreera sig? Loser bilstaden egentligen nigra av
vardagens problem och livspusslet eller dr det sjdlva verket bilstaden
med dess utglesning av mélpunkterna som &r sjdlva problemet?

FLODESSCHEMAN

For att testa olika staders formaga att understddja olika sétt att disponera
tid, resor, resurser och yta experimenterade jag med tva olika flodessh-
eman. Forenklat satte jag tvda modeller mot varandra. Bada modellerna
utgér fran ett 6kande invanarantal. Givetvis finns det fler mojliga sce-
narion och Alexander Stahle tar upp tre huvudriktningar (Stéhle 2016).
Givetvis kommer det i praktiken sékerligen ska blandningar mellan des-
sa modeller, framforallt kommer tekniska 16sningar troligen aterfinnas
i bade “Fristaden” och i “Ekostaden”. Jag valde hér dock att stélla den
bilfria staden mot bilstaden, dér bilstaden far representera de normerande
stadsbyggnadsidealen som delvis rader idag, och dér en 1langsam omfor-

delning av ytan sker.



BILSTADEN

I denna modell gor man plats for alla trafikslag men med fokus pa bilen.
Goda parkeringsmojligheter kommer fortfarande finnas centralt i stider-
na. Planering enligt predict and provide. Bilstaden &r utspridd och under-
stodjer langa arbetstider. Det dr en dyr infrastruktur och fordonen sjélva
utgor en stor utgift for dgaren trots subventionerna. Arbetstiden &r lang
och resorna langa. I denna modell blir det svart att fortita allt for mycket
utan att ta av gronytor. Stadens ytor maste primért anvindas at biltrafik
och parkering. Dagisgardar byggs pa tak, med undermalig utemiljo for
barnen, da plats i gatumiljo inte &r ett alternativ som prioriterats.Vagnatet
skapar barridrer mellan stadsdelar och kvarter. En stad med sjdlvkorande
bilar skulle ocksa passa in i det hér scenariot. Denna modell paminner
om Stahles “Fristaden” (Stahle 2016).

En vardag i bilstaden kan se ut pa foljande sitt: Bilpendling till avldgsen
arbetsplat utan goda mojligheter till kollektivtrafik. Limna/hdmta barn
pa avligsen dagisplats. Storhandla mat, mobler etc pé avldgsna kopcen-
ter utanfor innerstaden. Behov av att ta sig till avlidgset rekreationsom-
rade utanfor staden for att fa uppleva en avstressande natur, for att fa lugn
och harmoni. Bilstaden har en hog energi och resursanvindning. Mycket
brinsle och gummipartiklar avges. Den hoga arbetstiden gor att mindre
tid energi och ork finns kvar till att utva och ta del av stadens kultur och
gemensamma ytor. Modellen for den bilfria staden &r en blandning av
Tecknostaden och Ekostaden som Stéhle tar upp (Stéahle 2016)
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DEN BILFRIA STADEN

I den bilfria staden tas yta fran bilismen i form av dess végar och park-
eringsplatser och overfors till andra funktioner. Parker, torg, fler trid och
vixter, stadsodlingar, dagisgardar far plats pa markniva med vil tilltagen
vegetation for barnen, grona strak med jogging och cykelleder forbinder
stadsdelar, rorelsefriheten okar generellt men viss trafik kommer finnas
kvar som maste tas hidnsyn till. Fér mobiliteten prioriteras transportslag
med hog kapacitet/yta sdsom sparvagn, cykel, gang.

Avstanden minskar i den bilfria staden och behovet av egen bil for vard-
agsbruk har minskat for dom allra flesta. Tid och pengar sparas genom
att minska behovet av langa resor. Man kan leva ett gott liv p4 mindre
pengar. Den bilfria staden kraver enklare och mindre kostsam infrastruk-
tur. Mer egentid innebér en frihet att sjdlv styra Over vardagen. Det akuta
behovet av att uppsoka avldgsna lugna rekreativa platser minskar da fler
gator och parker i staden nu kan uppfylla delar av dessa funktioner inom
gang eller cykelavstand. Utemiljon prioriteras hogre da fler vistas i den.
Det konceptet jag tror skulle passa for Malmo 2050 dr en bearbetning av
Stahles koncept och en blandning av scenariona Ekostaden och Teknos-
taden.

En vardag i den bilfria staden skulle kunna se ut pa f6ljande sitt: Gang,
cykel eller kollektivtrafik i kombination med tex cykel till arbete. God
infrastruktur for Elcykel, lastcykel. Gator idr bilfria vilket inbjuder till
cykling, jogging for alla aldrar. Grona strak genom staden ger rekreation
till och frén jobbet och blir inte bara en “resa”. Dagis inom gangavstand
fran bostaden. Ligre kostnader, vilket mojliggor kortare arbetstid och
mer egentid. Stérre mojligheter att engagera sig i stadens utbud av kultur

och gemensamma ytor.



Bilstaden Ekoteknostaden

3O

Minsklig skala
Tan meltan funkboner
Levande gatumiljéer
Laga kostnader -infrastrukiur
Lagt energibehov
Lag reswrsiarbrukning
Mycket parker och grénska
Wil fungemade kallektivirafik

Bilcentrerad skala
Glest melland funktioner
Ddda gatumiljder
Higa kosinader -nfrastrukbur
Hiigl energibehoy
Hag resursfitrbrukning
Fa parker och grénomraden
Daligt fungemade kollektivtrafik

Forlare arbelstid
Moer fritid
Goda mijligheter (il vardagsrekreation
Hag pricritering av det offentliga rummet
Abktiv fysisk livsstl

Laingre arbelstid
Mindre fritid
Daliga majligheter f&r vardagsrekreation
Hig pricritering av den privata bostadan
Passiv tysisk livashil

Energi (Electricitet, olja,
Energi (Electricitet, olja, nalurresursery Avial

naturresurser)

Avfall
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Malmo dr Sveriges tredje storsta stad med drygt 315 000 inv pa en yta

pa 15 840 hektar. Befolkningsokningen var 2013 1.3, en siffra som dr
bland de hogsta i Europa. Historiskt har Malmo varit en arbetarstad med
Kockums varv som storsta arbetsgivare. Under sextiotalet genomgick
staden en nedgéng da mycket av industrin flyttade utomlands. Under
2000-talet har Malmo gatt fran att vara en industristad till att vara en
modern kunskapsstad med fokus pa social, ekonomisk och miljoméssig
héllbarhet. 2030 vintas Malmo ha en befolkning pa ca 400 000 invénare
(Malmo stad 2014).

Malmo dr pd manga sitt en typisk svensk bilstad. Sedan efterkrigstiden
har staden anpassats for att vara bilanpassad, ett arv det visat sig vara
svart att bryta med. Staden &r ldttillgénglig och anpassad for bilar, med
breda vigar och stort tilltagen yta i gaturummet. Strukturen uppmanar
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Malmé tidigt 1900tal. (Bildkélla: Malmé museum)

folk att anviinda bilen i staden. I samband med att alléer och tridrad-
er (Almdoden) tagits ner har ofta denna yta tillfallit bilismen, likadant
néir sparvagnarna togs bort (Waldo 2002). Aven om bilismen dominerar
gaturummet, &r staden idag ocksé en med svenska maétt, en bra cykelstad.

Avstanden och den platta toppografin bidrar sikerligen till detta.

Malmé dr en av landets mest bullerstorda stidder. 40% (eller 50 000 per-
soner) av Malmoborna utsitts dagligen for bullernivaer 6ver 55 deci-
bel vid sina bostider, vilket Overstiger riktvirdena som sveriges riksdag
faststéllt. Barn pa forskolor och skolor dr de mest utsatta. Den storsta
bullerkillan #r trafiken. Det finns i dagsldget inga bullerfria omraden i
staden. Av stadens 47 inventerade gronomréden #r det endast ett omrade
som kan leva upp till att vara bullerfritt. Strandidngarna séder om Klag-

shamn dr det dnda omradet i Malmo som ér tyst. I hilften av Malmos



”lugna oaser” (Pildammsparken, Beijers park, Husie mosse) ir trafik det
klart dominerande ljudet (Persson 2013).

I Malmos 6versiktsplan (Malmo stad 2014) for Malmé 2030, &r de pri-
oriterade inriktningarna en néra, tit, grén och funktionsblandad stad.
Man vill bygga en tit stad som underldttar for transporter med gang
cykel och kollektivtrafik, dar fa viljer bilen. Korta avstand till parker
och rekreationsomréden ska bidra till en hilsosam livsstil. ”Ar 2030 ska
max 30% av Malmdbornas resor och hogst hélften av inpendlarnas re-
sor ske med bil” har man som malbild i Malmos 6versiktsplan (Malmo
Stad 2014). Arbetet med Malmo stads trafik och mobilitetsplan har varit
att ha ett holistiskt perspektiv for att skapa forutséttningar for fler att ta
del av staden oavsett alder, kon eller nationalitet. Syftet dr att skapa mer
liv och rorelse i centrum samt att linka samman stadsdelar som idag
ar separerade. Fyra huvudomraden for mobilitetsplanen #r: 1, Helhet-
stink, hur planeringen av stadens rorelser och trafik kan bidra till ett
mer tillgdngligt och attraktivt Malmé. 2, Malstyrd planering — med ut-
gangspunkt for vad som vill skapas sitt tydliga mal upp. 3, Pendling,
podngterar hur regionen pa ett hallbart sitt kan utvecklas i samarbete
med regionen och grannkommuner. 4, Stadshuvudgator, om hur stadens
gator ska samla intressen och bidra till ett gott stadsliv. (Malmo stad
2016). Den stora fordndringen som krivs &r att firdmedelsandelarna for
kollektivtrafik och cykel 6kar pa bekostnad av biltrafiken.
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“I Malmo tétort finns ca 3 3 m?2 allmént
tillgdnglig gronyta per invdnare, vilket
kan jamforas med 100mZ2 som ir gen-
omsnittet 1or Sveriges tio storsta titorter
“Malméstad 2003)

Malmdé har manga bilparkeringar men saknar natur



MALMO SAKNAR GRONYTOR

Malmo ér starkt préaglat av sin historia av att ligga i en jordbruksregion.
Liksom flera andra stdder i sydvistra Skane ddr jordbruksmarken &r god,
ar nastan all jordbruksmark uppodlad och fa naturliga skogs och natu-
romraden finns kvar. Samtidigt rader det idag stor brist pa gronytor och
rekreativa lugna platser i Malmo. I ett nationellt perspektiv dr andelen
gronytor i Malmo extremt liten (Malmé stad 2003). I Malmo tétort finns
ca 33 m? allmént tillgdnglig gronyta per invanare, vilket kan jamforas
med 100m? som &r genomsnittet for Sveriges tio storsta tdtorter. Skill-
naden blir dnnu stérre om man ser till den delen av kommunen som inte
rdknas som tétort, ddr endast ca 2% av Malmos landsbygd (oftast dker-
mark) &r tillgidnglig och ofta mycket svartillgidnglig. Motsvarande siffra
for svenska stiader dr 40% (Malmo stad 2003).

STADSSTRUKTUR

Anda fram till 1900talet byggdes si gott som alla stiider i formen sluten
kvarterstad. Olika funktioner var blandade och byggnader fran olika
tider hamnade bredvid varandra. Rorsjostaden och Mollevangen dr sen-
are exempel pa sluten kvarterstad. Under slutet av 1900-talet fick den
slutna kvarterstaden en renéissans i och med BoO1. I Malmos dldsta delar
finns fortfarande det medeltida gatunitet kvar, och préiglas av smala ga-
tor som ofta #r krokta. Malmos stadsbebyggelse hirror fran olika tidse-
poker, dédr den slutna kvarterstaden utgdr den &dldsta och mest centrala

delarna. Tillsammans med den dppna kvarterstaden fran borjan av 1900

71

talet och andra typer av stadsbyggnad under denna period, utgor dessa en
tédt stad som inte planerades for privatbilismen. Brytpunkten kommer vid
1955-77 med de storskaliga bostadsomraden planerade utifran SCAFT
(Malmo stad 2005). Dessa omraden har en storre skala, med trafikse-
parering, anpassad for bilismen vilket kan géra det svérare att minska
bilbehovet i dessa omraden.

RESVANOR | MALMO

Idag utgors ca hilften av médnnens resor i Malmo med bil, 48%, 12%
med gang, 20% med cykel, 18% kollektivtrafik. Motsvarande siffror for
Malmds kvinnor dr 34% med bil, 17% gang, 24% med cykel och 23%
med kollektivtrafik. Idag &r alltsa staden mer tillgdnglig for mén an for
kvinnor. Malmébornas bilanvindning minskar nagot, men totalt sett dr
trafiken of6ridndrad, bla. pga befolkningsdkningen och ldangre bilresor

samt inpendling fran andra kommuner.

Ungefir en tredjedel av Malmos arbetsplatser innehas av boende utanfor
kommunen. Ca 64% av inpendlarna anvénder bilen vid dessa arbetsresor
jamfort med 44% av Malmoborna. Inpendlingen ér storst fran Lund och
Vellinge (Malmo stad 2016).

Olika utredningar pagar just nu i Malmo om hur trafikplaneringen for
framtiden kan gora Malmo mer jamstillt. Genom att begréinsa bilens

utrymme till forman for andra transportsitt, ges fler mojlighet att atnjuta



stadens utbud. Framf6rallt barn och gamla behdver prioriteras i gaturum-
met. Att fa foréldrar att inte skjutsa sina barn med bil till skolan och

andra aktiviteter 4r ett av omradena som just nu utreds.

Malmo har ambitioner om en minskad bilism till 2030 fran 40% av re-
sorna (2013) till 30% ér 2030. Malmos Oversiktsplan berdknar att Malmo
har en befolkning pa 400 000 &r 2030 (310 000 idag). Varje dag pendlar
62 000 in till Malmé och 31 000 pendlar ut frain Malmo. Av inpendlarna
till Malmo gors 62% av resorna med bil. Man spér att inpendlingen kom-
mer oka till omkring 70-80 000 ar 2030. Av inpendlingen 2030 siktar
man pa att 50% skall goras med bil. Okningen av inpendlare med bil
dter didrfor upp den procentuella minskningen vilket gor att den totala
mingd bilresor i kommunen ser ut att vara oforidndrat 2030. Dock finns
en strategi for att framforallt minska bilismen i innerstaden, genom att

forstora fotgidngarzonen och gora fler gator till gangfartsomraden.

Lokaliseringen av verksamheter som genererar mycket trafik, som t ex
forskolor, skolor och kdpcentra bor planeras sa att de korta resornas férd-
medel gynnas — gang, cykel och kollektivtrafik blir dd mer konkurrensk-
raftiga i forhallande till biltrafiken.

Malmé har en uttalad strategi i sin Gversiktsplan fran 2014, att bygga
en tit, gron, funktionsblandad stad med prioriteringar pa gang, cykel
och kollektivtrafik fér 2030. Enligt OP kommer flera huvudfartsleder
dock fortsatt gd igenom Malmo, liksom fortsatt biltrafik 1ings kanalen
(Malmo stad 2014).
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Malmds olika delomraden eller “TROMP-om- Invanarantal 2013 Delomradena med fédrdmedelsandel fran
raden’”. Centrum rott nri. (Malmé trafik och uppdelat pa de olika 2013 inom parentes, baserat pa RVU2013.
mobilitetsplan 2016) delomradena. (Malmé ftrafik  Tjocka siffror anger malbild for 2040. (Malmé

och mobilitetsplan 2016). trafik och mobilitetsplan 2016)
BILRESANDE PER DELOMRADE
Malmé ir indelat i olika delomraden eller TROMP-omraden. For de bo- Genom att jamnfora delomradenas storlek i forhallande till invanarantal,
far man en grov uppfattning om delomradenas tithet. Delomrade Centr-
rum (1) har 61 900 inv (25% bilresande) 2013, medans delomride Lim-
hamn (9) som ytméssigt dr nédstan dubbelt sa stort hade 25 000 inv (54%
bilresande). I Centrum bor det mer dn dubbelt sa méanga pa hilften av

ende i delomrade centrum (nr 1) gors idag 25% av resorna med bil, 23%
med kollektivtrafik, 25% med cykel och 25% med gang (firdmedelsfor-
delningen avser alla resor som de boende g6r inom, till/fran och utanfor
delomradena)(Malmo stad 2016). T centrala Malmé gors alltsa 25% av

alla resorna med bil idag. T centrum dr bilinnehvaet ocksa det ligsta i ytan. Utifran dessa siffror kan vi konstatera f6ljande. I Centrum ligger

Malmo med 20% (Kiss 2011) Detta kan jamnforas med delomradena lagenheterna taj[‘t, 1nv§nm§ntalet ar hogt i férhallande till ytz.1.n och‘ fa har
Bunkeflostrand 62%av resorna sker med bil, Limhamn 54% bil, Ty gelsj behovet att anvénda bilen idag (25% av resorna). I motsatts 6kar bilbero-
72%(!), Kirseberg 34%, Rosengard/Sorgenfri 31%. Ett tydligt monster

ar att bilresandet okar ju lidngre fran centrum de ligger, da tex de boende

endet i de stadsdelar som dr glesa, och bildkandet okar ytterliggare for
orter utanfor staden (Malmo stad 2016).

i Tygelso och Bunkeflostrand gor nédstan tva av tre resor med bil. Det dr
ett rimligt antagande att méanga av bilarna pa gatorna i centrala Malmo
kommer fran kringliggande delomraden och frén andra orter/kommuner.
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VILKEN STAD VILL MALMOBORNA HA?

2013 tillfradgades 2500 Malmobor (40% svarsfrekvens) fran hela Malmo
vad de onskade for trafikmiljo i Malmos innerstad (Henriksson 2014) .
Malméborna ombads ta stéllning till tre olika scenarion. De tre scenar-
iona var, 1 “en innerstad med mer gatu-utrymme for gang, cykel och
kollektivtrafik” detta scenario innebar ocksa att bilburna bestkare hin-
visade till parkeringshus utanfor stadskédrnan och dér genomfartstrafiken
lagts utanfor stadskdrnan. De bilar som kor i stadskédrnan kor pa gaendes
och cyklisters villkor. Detta scenario valdes av 48% av de tillfragade.
Scenario 2, dr ett alternativ dir “ett lugnare trafiktempo i innerstaden”
framstills. I detta scenario ges bilarna ocksé mindre utrymme till formén
for andra trafikantgrupper, men gér i 6vrigt inte riktigt lika langt som
alternativ 1. Detta scenario valdes av 34% av de tillfragade. I det tredje
scenariot anpassat innerstaden istéllet mer till den bilburna trafiken med
bittre framkomlighet och mer utrymme at bilarna i innerstaden”. I detta
scenario utformas gaturummen framst med tanke pa god tillgénglighet
for bilar och goda parkeringsmdgjligheter. Detta scenario valdes av 18%
av Malmoborna (Henriksson 2014). Resultatet visar att en bred majoritet
av Malméborna vill se en utveckling mot en kraftigt minskad bilism i

innerstaden.
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YTANALYS

200 Meters

MALMOS KANALER - en outnyttjad potential

Biliesmens infrastruktur tar upp stora ytor av Malmé och dess inners-
tad. Framforallt &r det de stora huvudgatorna som tar plats och skapar
barridrer. Den sddra “kanalpromenaden” utmaérkt i beige (drottninggatan
utmarkt med svart kant) har ungefar samma yta som Drottningtorget och
cykelstraket vid kungsgatan markerat med tjocka svart kant (Figur 1.).
Den fyrfiliga vigen lidngs kanalens sodra sida (Drottninggatan) maste
anses vara den helt dominerande orsaken till att det idag &r en livsfattig
utemiljo. Straken ldngs kanalens sidor har en mycket stor potential att bli
levande platser for ménniskor.
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Figur 2.

Malmos bilar behéver 11 km? asfalt

Malmos storsta park, Pildammsparken (0,6 km?), och den totala ytan i
form av korbanor och parkeringsplatser (11 km?) som Malmés 110 000
registrerade bilar tar upp av stadens yta om man berdknar 100 m? yta per
bil. Svart linje dr inre ringvidgen. Malmos totala bilinfrastruktur skulle
enligt det hir sittet att rikna ta upp lika stor yta som hela industrihamnen.
Det finns en stor ytméssig potential i att omvandla delar av bilismens
héardgjorda infrastruktur till andra former av tex gronstrukturer.



GLES STADSBYGGNAD

Det kan vara svart att férsta hur mycket yta vigarna i vara stider egentli-
gen tar. Som fotgédngare, cyklist och kollektivtrafikant har vi vant oss vid
den yta som blir 6ver nir bilarna fatt sitt.

De nya omradena kring Malmo hogskola nédra Centralstationen dr exem-
pel pa gles infrastruktur (bil, buss) som tar mycket yta i ett attraktivt lage
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nidra hamnen i Malmé. Under invigningen av Malmo live, byggdes en
tillfallig scen mitt i korsningen, vilket ger en aning om skalforhallandena
pa platsen. Tusentals ménniskor ryms mitt i korsningen framfor scenen
(bilderna till hoger). Detta exempel illustrerar tydligt hur “yteffektiva”

ménniskor &r jaimfort med bilismen.



Oversiktliga ytanalyser gjorde i GIS med hjélp av flygfoto for att skapa en uppfattning om ytférhéllandena i
stadsmiljén. Grovt kan man konstatera att ca hélften av stadens yta utgors av byggnader, den resterande
halvan utgérs av “allmén platsmark” dvs végar, gator, trottoarer, parker etc. Av den allménna platsmarken

utgdrs ca 65% av blandlrafik och parkering i de har exemplena.
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67%

av ytan -den_ allmanna
latsmarken utgors av
landtrafik & parkering

Ytanvandning av gatumark

- Blandtrafik och parkering
|:| Bilfri yta (trottoar)
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Ytanvandning totalt

|:| Bilfri yta (trottoar, Park)
- Blandtrafik och parkering (Bil)
- Byggnader och innnergardar (privat)
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180 bilar pa 18’000 m2
125 bilar
55 bilar

180 BILAR PA
18000 m?

Ytanalys over Amiralsgatan i
Malmo baserad pé antagandet om
att varje bil upptar 100m? yta. Ga-
tumarken pa bilden 4dr 18000 m?
vilket ger 180 bilar. Grona prickar
ar faktiska bilar fran flygfotot,

bla &r ditsatta. Ett stort antal av

bilarna dr parkerade.

Samma méngd ménniskor (180)
skulle i princip kunna inrymmas
i en sparvagn (utmarkerad orange
nere till hoger i bilden, med
streckad sparinfrastruktur ca 7m
bred for att tva vagnar ska kunna
passera).

191 parsoner | span/agn och § Bl iz s



LEVANDE PLATSER, LEVANDE GATOR

Gagatan, Rorsjostraket, Folkets park, de stora parkerna, Ribbersborg,
gamla stan, Norra kanalpromenaden, kyrkogardarna, smagatorna kring
Mollan och pa senare tid torget vid Triangelns baksida, som tidigare var
en folktom parkeringsplats i markplan, de &r alla platser i Malmé dér folk
viljer att uppehalla sig. Gemensamt for dem ér att de har 1ag eller ingen
biltrafik.
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GATOR MED FOLKLIV - MALMO

Gagatan

Lejonpassagen - Kptsé:aan cykelbana
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MALMO 2050 - vision

Malmé 2050 ér en tit gron stad. Malmo har blivit vérldens ledande ex-
empel pa en stad i ett vilfirdsland som gjort omstéllningen till att bli en
hallbar och bilfri stad. Ministrar och tjanstemin fran alla virldens ldnder
reser till Malmo for att ldra sig och inspireras. Malmos djéarva val att gora
en stor bilfri innerstad har gjort att manga unga kreativa personer fran

hela virlden valt att flytta till Malmo for att leva, jobba och skapa kultur.

I Malmé &4r néra till det mesta. Dir bilen tidigare dominerat gatururum-
met har nu ménniskor och barn atererovrat platsen. Gatan har blivit en
social plats for vardagens moten och lek. Frukttrad, barbuskar, sittplats-
er, cykelparkeringar, utegym, regnvattenbiaddar och sma parker har nu
fatt plats i gatumiljon. Utemiljon brukas ocksa som kvartersodling av
de boende som ir intresserade. Nér mer yta blivit tillginglig mellan hu-
sen, finns det fler mojligheter att hitta lugna och grona, avsides plats-
er for eftertanke och rekreation men @ven fler motesplatser inom néra
avstand fran bostaden. Behovet att s6ka sig utanfor staden for rekreation
har minskat. Ljudbilden i staden har férindrats, men staden &r inte tyst.
Bilismens bakgrundsljud av sus och ldgfrekventa infraljud har bytts ut
mot en mangfald av ljud, fran ménniskor och djur. I den tita staden dr det
nira till skola och dagis, inom gang och cykelavstand fran alla bostider.
Ytan for skolornas och dagisens lekplatser dr nu ocksa mycket storre och
gronare in tidigare d& ytan omfordelats fran bilparkering. Barnen kan
leka pa gatorna och det finns plats for att bygga kojor. Barnen gar och
cyklar till skolan.
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I den bilfria staden finns forutsittningarna for att gora vardagsmotionen
till en integrerad del av vardagen. Pa bilfria vigar och genom grona strak
med utomhusgym och kléttervdggar, suddas grinserna mellan resan till

jobbet, lek och rekreation ut, vara sig du joggar, cyklar eller gar.

Det nyfunna intresset for utemiljon har gjort att vissa gator och strak fatt
hoga inglasade tak, sa att de kan nyttjas aret om. Pa hosten, vintern och
tidiga varen ir de inglasade medelhavstridgardarna extra uppskattade.

Transporterna dr effektiva i Malmo 2050. Bygget av tunnelbanan dr i
full gang. Pa sikt ticker tunnelbanans tre linjer in det mesta av Malmo.
Efter tunnelbanan utgor sparvagnar, elbussar, cyklar och géng kar-
nan i innerstadens transporter. Mellan stidder och titorter rullar ett vil
utbyggt tagnitverk. Mellan de mest trafikerade strickorna Helsing-
borg-Lund-Malmo-Kopenhamn rullar dubbeldédckade tag som har hogre
kapacitet #n dagens Oresundstig. P4 tdgen finns nu flera olika kupéer;
motionskupeér, café och restaurangvagnar. Pa lingre strickor finns dven
pianobarer och koncertvagnar dar man kan lyssna pd musik och mingla.
2050 finns det wifi pa tagen.

Livspusslet ritas om. Stadens infrastruktur skapar de grundliggande
forutsittningarna som behdvs for en fungernade delningsekonomi och
ett kretsloppssamhille med korta avstand. De samhéllsekonomiska och
privata ekonomiska vinster som den bilfria staden gett invanarna har mo-
jliggjort att fler kunnat ga ner i tid. Den bilfria staden ger sina invénare

en hog levnadsstandard da kostnaderna for privatbilismen minskat. Den



patagligt utokade andelen gronytor och parker bidrar starkt till att minska

vardagsstressen.

Robotiseringen och automatiseringen har gjort att varor kan levereras
med sjélvkorande robotlastbilar som kan utnyttja nitterna och tidiga
mornar da gatorna #r fria. Dagtid levereras varor och tjinster i stor ut-
strickning med cykelbud, lastcyklar och sma sjdlvkorande ellastbilar. T
den bilfria staden skapas en ny marknad for héllbara transportlosningar
med framforallt cykelbud med lastcyklar. Mobelforetag och andra fore-
tag som haft butiker i gallerior utanfor staden har nu visningsbutiker mitt
i staden. Lagerna ir fortsatt kvar utanfor centrum. Flera av bilparkering-
shusen fungerar nu som lager och postterminaler for varor och gods. Vis-
sa parkeringshus #r omgjorda till saluhallar med en ldng rad funktioner,

takodlingar, verkstéader, lokala bryggerier mm.

Pa kvartersniva fungerar Kvartershubbar som noder, postutlimningstél-
len och lager. Hér kan varor lamnas och hdmtas. Kvartershubbarna ar
ocksa utrustade med kylrum didr matleveranser kan forvaras. Pa flera
hall finns ocksa traditionella matkéllare eller kylrum dir potatis 16k och
gronsaker fran ndrodlingarna kan forvaras. Digitaliseringen har gjort det
mojligt att bestilla och prenumerera pa allt fler varor och fa dem lever-
erade till hemmet eller den lokala kvartershubben. Aven stora foremél
som soffor och séngar kan levereras till kvartershubben, dir de sedan
kan fraktas med vagnar och armar till det egna hemmet. Behovet av egen
bil for transport av varor har i stort sett férsvunnit. Automatiseringen och
digitaliseringen har ocksa underlittat kontakten med myndigheter och
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minskat behovet av att fysiskt uppsoka flera av dessa.

Flera av de stora trafikinfartslederna in och ut fran centrum har gjorts
om till grona kilar med skog, vatten och parker eller har de fortdtats med
bostidder och verksamheter. De grona kilarna 16per fran stadens utkanter
hela végen in till centrum. Dessa gronomraden har flera funktioner, dér
en viktig funktion ir att fungera som djupsédnkor for kraftiga regn och
skyfall som vintas bli frekventare i framtiden. De fungerar dven tem-
peraturutjimnande framforallt vid de hdgre sommartemperaturerna i
framtiden. Tillgangen till hogkvalitativa gronomraden pa nira hall har
minskat behovet “att fly staden” for att uppsoka natur.

I stadens utkanter vid ringvigarna ligger parkeringshus som nis med
vél utvecklad kollektivtrafik med tdta avgangar. I parkeringshusen har
flera av innerstadens bilpooler sina el och viitgas-bilar parkerade. Genom
smarta appar och bokningssystem ir de litt och smidigt att boka en bil
nér man vill ge sig ut pa utflykter i regionen.

P4 samma sitt dr det smidigt for resande fran andra kommuner att ta sig
in till centrala Malmo. Majoriteten av resendrerna tar sig in till Malmo
med tag. De tar sig till tagstationen med Cykel, elcykel, gang, kollektivt
eller elbil som de parkerar i parkeringshus i direkt anslutning till tdgsta-
tionen. Som ett andra aletnativ gar det ocksa att parkera i nagot av park-
eringshusen vid ringvégarna, for att sedan smidigt ta sig in till centrum

med tig, sparvagn eller cykel.



OVERGRIPANDE PRINCIPER

SOCIALA

Skapa levande gatumiljoer, med ménniskan i fokus. Skapa platser och rum virda
att stanna pa. Ge barn och gamla en plats i staden. Skapa platser for dagliga sociala
moten, lek och rekreation. Ge rum for kreativa och konstnérliga processer att vara
delaktiga i gaturummen. Skapa forutsittningar for ett nytt ljudlandskap med plats
for tystnad, roster, musik.

GRONA

Kraftig 6kning av gronytan i gaturummet och minska andelen hardgjorda ytor. Ska-
pa langa sammanhingande grona strak och kvartersparker. Platser for rekreation
och lugn och tystnad. Regenererande och meditativa platser. Skapa forutséttningar
for biodiversitet. Den grona strukturen genomsyrar hela staden vilket minskar be-

hovet att ta sig utanfor staden for att uppsoka en lugn och gron plats.

MOBILITET

Minska behovet av mobilitet genom fortdtning. Skapa yteffektiva och héllbara
transporter som har sa lite negativ paverkan pa gatulivet som mojligt (hog kapac-
itet i forhallande till yta, -tysta och avgasfria). Skapa forutsittningar f6r aktiv mo-
bilitet for en bittre hilsa -gang cykel infrastruktur. Undersok mojligheter for ny
teknik och sjdlvkorande varuleveranser pa nitter for att utnyttja befintlig infras-

truktur bittre.
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SOCIALA STRATEGIER

Skapa fler platser och rum for méten i olika skala pa fler platser -stadskdrnan men dven pa kvartersniva, genom att ta yta fran
védgar och parkeringsplatser. Genom att prioritera utemiljon hogt och skapa fler malpunkter i den, istéllet for som idag att
den dr en transportstricka till en mer avldgsen malpunkt. Gora plats for barn att leka och utforska gatumiljon, genom lek och
nyfikenhet mojligors barns utveckling. Kvartershubbar kan fungera som sociala och praktiska malpunkter i kvarteren dér de
kan ha en stor rad anviandningsomraden sa som: varuleveransmottagare, café, verkstad, verktygsutlaning och andra kollektiva

andamal, festlokal, 6vernattning, filmvisning etc.
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GRON INFRASTRUKTUR

Genom att gbra om och smalna av gator och ta bort parkeringsplatser gors grona strak, kvartersparker, kvartersodlingar,
vixthus etc. Integrera ekosystemtjénster i staden genom att anvinda vegetation eller “gron infrastruktur” for att 16sa utman-
ingar med virmeoeffekter, Gversvimningar etc, dir tidigare strikt ingenjorsmissiga 16sningar anvints. Oka forutsittningarna

for stadsodling, framforallt av skotselkrdavande grodor med lagt ytansprak (kryddor, frukt, bér, gronsaker).
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MOBILITET & LEVERANSER

Overfor yta fran bilinfrastruktur till platseffektiva transporter: géng, cykel, sparvagn, (tunnelbana/metro). Fortiita si att mal-
punkter hamnar inom gang, cykel, kvartersavstand. Mojliggor for att fortdta och anlidgga smalare gator och en allmént téitare
stadsbyggnad. En stor del av varor fraktas med el-lastcykel eller el-lastbil till kvartershubbar liknande dagens postkontor.
Sjélvkorande teknik kan mojliggora nattliga transporter till kvartershubbar da infrastrukturen inte nyttjas for persontrans-
porter. Skapa forutséttningar for séker cykelparkering samt mojligheter att kombinera cykel och kollektivtrafik. Biltrafiken
forlaggs framforallt till parkeringshus i stadens utkant, med goda forbindelser med kollektivtrafik eller cykel for vidare resa

in i staden. Kvartershubbar fungerar som ett lokalt postkontor for olika typer av varor sisom mat, e-handel etc.
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Bilismen idag

STRATEGI FOR BILISMEN oD

@ @0

®h

Strategin géar ut pa att kraftigt begrénsa privatbilismen i innersta-

den. Detta frimst genom att kraftigt reducera antalet parkering-

splatser i centrum, samt att smala av vdgar. Da flertalet gator i in-

nerstaden blir antingen géngfartsgator eller cykelgator méste bilen

anpassa sin hastighet direfter (10-20 km/h). Innerstaden kommer e T  h,-L PP
ocksa vara indelad i block sa att det inte gar att kora “raka vidgen” PR e

genom centrum. Detta innebér att en bilresa inom centrum kommer
ta mycket ldngre tid dn idag. :';
’

- 4 /
o
:_i}’n 4 ///«f'}l"
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Majoriteten av parkeringshusen ligger istéllet vid inre och yttre

Cent Yttre ringvige
ringvégen, dér ocksa det stora antalet bilpoolsbilar foreslas vara bl Sy
parkerade. Dessa parkeringshus nas enkelt med cykel och kollek- BIFFIETELPLE

. - o - EEEREE [FIF[FIF[FIF[F
tivtrafik med mycket tita avgangar. B [FIF[FIFFLEEE [FIF[FIFIFIFIFLz]
BEHORIG TRAFIK | |
En del av biltrafiken dr allménnyttig och behover fortsatt tilltride
till gatan. Det giller bl a for polis, brandkar, ambulans, hantver- |—[__ |
kare, skolbussar, osv som kommer ha fortsatt tilltrade att kora i [
centrum. Upp och nersénkbara pollare kan reglera sa att behorig j
trafik kan passera avstingda gator. |—| ~—
P = o fJ-‘qT'}
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FORSLAG/UTREDNINGSOMRADE
BILFRITT OMRADE 2030, 2050

Forslaget utgar i etapp 1 fran den befintli-
ga tata stadsstrukturen som oftast utgoérs
av kvarterstad. Detta omrade som idag
benamns som centrum. Har gors redan
idag endast 25% av alla resor med bil.

* Redan idag tat stadsstruktur, fungerande
kollektivtrafik,gang och cykelinfrastruktur.

» Stort antal service/malpunkter inom
gang, cykelavstand

 Detta omrade ar i stort behov av
gronytor/rekreativa och sociala ytor

* Inkludera Pildamsparken och Kung-
sparken i det bilfria omradet som tysta
rekreataiva parker

| ett senare skede kan det bilfria omradet
utokas. Det kan aven innefatta omraden
som inte ligger i direkt kontakt med inner-
staden.

* Bilfria omraden kan fortatas och koncen-
trera funktioner och malpunkter “hubbar”

* Goda forbindelser mellan innerstaden
och de yttre hubbarna

» Hela strandremsan “Ribbersborg” kan
bli ett bilfritt omrade som istallet nas med
sparvagn, cykel osv.



ETAPP 1

Omradet som foreslas for Malmo etapp 1 &r un-
gefar dubbelt sa stort som Oslos bilfria omrédde
som ska implementeras 2020.







HUVUDGATOR

Majoriteten av Malmos huvudgator domineras av stora trafikméngder.
Vigarna har mellan 4-6 filer och dr upp mot 20 m breda. Den graa as-
falten &r det helt dominerande markmaterialet. Vigarna kantas av stora
vigskyltar som informerar bilisterna om olika vigval. Hastigheten &r
40km/h. Huvudgatornas priméra funktion idag dr deras instrumentella
virde som transportleder. Gatorna anvinds primért for bil och busstrafik
(kollektivtrafik). Ibland finns separerade cykelbanor utmed huvudgator-
na, men oftast inte. Att cykla pa huvudgatorna dr forenat med fara och
otrygghet. For att korsa huvudgatorna pa ett sikert sitt krivs ofta att
man passerar dem vid Gvergangstéllena. Pa flera hall utgor darfor hu-
vudgatorna kraftiga barridrer som separerar hela kvarter fran varandra.

Korsningarna utgdr mycket stora trafikplatser som skapar stora barriérer.
GATULIV

Mojligheterna for gatuliv pa och lings huvudgatorna i Malmo dr i det
ndrmaste obefintlig. Huvudgatornas enda uppgift och syfte i dagsldget
kan anses vara dess funktion som transportleder. Den yta som ir tillde-
lad géngtrafikanterna #r ofta knapp och trafiken gor att det dr svart att
hélla en konversation i dessa miljoer. Den fysiska sdvéil som mentala
ytan domineras av bilismen i dessa miljoer. Vildigt fa funktioner som
skulle kunna acocieras med en levande gatumiljoé gar att finna hir. Fa
restauranger och cafeer har uteserveringar i gatumiljo. Att korsa en vég

upplevs som krangligt. Barridreffekten dr mycket pataglig.

95

o,
) el
oy .
Ly ] =

\“

N
Yy J
< \\-'-I" e

T

! N,
|

e - vy

huvudgator i klarrétt, tiocka linjer

b 5 BB
A v A | 1
o T = -




e g

—— —




VISIONSFORSLAG - Huvudgata

Effektiv kollektivtrafik och mer utrymme for gatuliv. Bilden nedan &r ett konceptforslag for hur
huvudleder kan goras om for att tillgodose en rad olika behov. I detta férslag med sparvagn, trid-
allé och cykelstrak i bada riktningarna.

koncept




TYPSEKTIONER - Huvudgata

nuldage forslag
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VISIONSFORSLAG - Omvandling av vagytor

Trafikplatsen vid Hansakompaniet mot kanalen. Forslag pa tallskogspark, vintervixthus, stadsod-

ling. Domen som malpunkt och métesplats i stadsrummet.

llustrationsforslag
L I a0 T .




SEKTION - Trafikplats Hansakompaniet
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STADSGATOR / LOKALGATOR

Den huvudsakliga delen av Malmos stadsgator och lokalgator &r
blandtrafiksgator med parkering pa bada sidor vdgen. Dessa gator ar
smalare 4n trafikhuvudlederna, ofta 18m men ibland smalare runt 14m
ibland bredare 6ver 20m . Trafikvolymerna dr ldgre dn pa huvudgatorna
dé hastigheten i praktiken oftast #r ldgre dn de 40km/h som &ven ofta
rader pa dessa gator. Det vanligaste édr att korbanan och de parkerade

bilarna helt dominerar gatubilden.

GATULIV
Korbanans huvudsakliga funktion for bilismen gor att den sillan kan ha Eil =i rj
andra funktioner, som lek, skateboardakning eller andra former av akti- _ '\-l'- A p =8 N
viteter. Trots det lagre trafikflodet skapar korbanan @ndé en barridr som ; \ ! S pma < g
klyver gaturummet och #r ocksa fortfarande en osiker plats framforallt - \ P ﬂ f, s . ‘\ \'\: “*_h
for barn, som i stort sitt aldrig ses leka i gatumiljon. Det stora fokuset S ws, AT __, K XN oJ
pé att erhélla bilparkering gor att plats for vegetation och sittplatser som AR \"__ P .. i - N 1 : ==q
skulle kunna skapa forutsittningar for gatuliv ofta helt saknas. I stora e : : . : T_’ - s, : ;
drag kan man sdga att gatorna inte skapar forutsittningar for gatuliv, T NG '_ " h \ Ir :
sdsom spontana méten eller uppmuntra folk till att stanna i gatumiljon. 11 A= | :.«~‘.‘\\,- —F= X~ r A o '
Man far kiinslan av att gatulivet #r tilldelat den plats som blir dver nir N A e _7 \* S g T TES .“: N Pt g /
bilarna tagit sitt utrymme. Darfor blir dven lokalgatorna och stadsgatorna > R x—\:,:- 4 N ‘e ~ H H S ~L
framforallt ytor for att transportera sig pa, som saknar egnavirden for att L i - - NI
skapa gatuliv. S ol _‘-m ' 5 N ‘ _

Lokalgator i morkrott, finmaskigt nét
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LOKALGATOR MALMO

| stort sett alla lokalgator ser ut sé hér i Malmé. Fa trdd eller annan véxtlighet och parkering pa bada sidor vdgen. Det finns ingen yta till lek eller spontana
aktiviter.
103



VISIONSFORSLAG - Cykelgata

Nulédge -Bilgata Forslag -Cykelgata med flera funktioner

Cykelgata

Flertalet lokalgator kan goras om fran
blandtrafiksgator till gangfartsgator eller
cykelfartsgator. Bilar, framforallt leverans-
er kan kora pa Ovriga trafikanters villkor.
Tréden och planteringsbidddarna kan ha flera
funktioner som bla regnvattenmagasinering
vid kraftig nederbord, biodiversitet, minska

BA
Wi

viarmeoeffekten osv. 11
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Inglasade utemiljoer
- Palmhus

Inglasade utemiljoer forldnger utesdsongen. Innerstad-
sparkeringar kan omvandlas till vintervéxthus, och bli
platser som kan anvéndas aret runt som en offentlig
motesplats oavsett vider. Ett mer medelhavsorienter-
at vixtmaterial kan anvindas i planteringarna. Vinter-
tradgarden pryds i det har fallet med ett magnetiskt lev-
iterande svart klot som svivar 15 cm ovanfor vattnet.

¥

4 koncept
vintertréadgard




VISIONSFORSLAG - Gagata med klattring

Nuldge

gangfartsgata / gront strak / cykelgata

Forslaget dr att gora Friisgatan till en gangfartsgata med ett cykelstrak. Korsningen &r en
motesplats med en klattervigg. Cykelstraket fungerar ocksa som ett gront strak.

forslag

| e
LLUNNENES
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NULAGE
FRIISGATAN

Friisgatan har idag
parkering pa béada sidor
vigen med trafik i bag-
ge riktningarna. Av
gatans totala bredd pa
18m upptar vigen 11m.
Trottoaren ir totalt 7m
(3,5+3,5m).
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KONCEPT
FRIISGATAN

Friisgatan gors om till
gégata och norra sko-
lagatan gors till ett gront
cykelstrak, med aktivit-
er som tex klittervigg,
utegym, sittplatser etc.
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SEKTIONER - FRIISGATAN

AN
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MUSKEKRAFT

ELDRIFT

HALLBARA TRANSPORTER -PA HJUL | STADEN

Cykeln i alla dess former ar det ultimata transportmedlemt for hallbara stader.
Det finns en cykel for varje andamal och behov. Cykeln ger vardagsmotion, tar
lite plats och ar billig i drift. For Iangre pendling med tag och buss ar vikcykeln ett
mycket bra alternativ.
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KONCEPT - KVARTERSHUBBEN

KVARTERSHUBBEN

I framtidens stad fungerar kvartershubben som en service-nod for en
lang rad funktioner, socialt, ekonomiskt, praktiskt och funktionellt och
16ser manga av de uppgifter som idag gors med den egna bilen. Kvarter-
shubben &r en kollektiv gemensamhetsyta for ett eller flera kvarter oftast
i markplan som kan vara ansluten till en kvartersodling eller fortradgard.
Beroende pa anvindarnas onskemaél kan kvartershubben funktioner vari-
era.

111

SOCIALA FUNKTIONER

Hubben ir en motesplats mellan grannar fran olika yrkesgrupper, etnic-
itet och alder och skapar en grannsdmja i omradet. Gamla med mer tid
kan vara pa kvartershubben och uppleva en delaktighet i samhillet som
delvis gatt forlorad idag.

Den lokala kvartershubben &r flexibel och fungerar som en samling-
slokal for kvarterets invanare. Hér kan finns ett gemensamt storkok for
caféverksamhet och festméaltider. Har kan barn ga frén fritids och vara
tills fordldrarna kommit hem om de skulle behova jobba over. Kvarter-
shubben kan ha en verkstad for cykelreparationer eller for att mala om

mobler. Har kan man sitta och plugga, eller arbeta.
HANDEL, LOGISTIK OCH BYTESSAMHALLET

Matprenumerationer eller ravaror fran andelsjordbruk kan levereras di-
rekt till kvartershubben. Hér finns ett kylrum dér varje lagenhet har mo-
jlighet att ha en plats. Varor som kdps antingen online eller i visningsbu-
tiker kan skickas direkt till kvartershubben dir de forvaras i ett lager, sa
att konsumenten sjalv inte behover frakta hem varan. Varan tex en sing
kan levereras pa natten till hubben. Verktyg, stegar och utrustning som
man séllan anvinder finns i kvartershubbens lanesystem. Har finns ocksa
mojligheten att limna foremal och mobler som man inte sjilv behover,
sa att andra kan ta dem. Hubben fungerar ocksa som atervinnangcentral
for batterier, elektronik etc. Beroende pa medlemmarnas dnskemaél, kan
kvartershubben dga bilpoolsbilar, lastcyklar eller elcyklar som kan lanas

utifran ett system.



RSTADEN

Malmos ytterstad piiglas|jay en glesare stadsstruktﬁ{,
stora-breda vigar ocH sta#d trafikplatser. Mellan de olikay
vigsystemen ligger dostadsomrdden som kan upplevas
som isolerade fran varandra om man inte fardas i bil sjilv.
Trafiken in och ut fran Malmo gar huvudsakligen via sex
stora infartsleder som trafikerar striickorna mellan Malmo
-Vellinge, Oxie, Staffanstorp, Lund, Svedala mfl. I forhal-
lande till sin yta finns det rellativt f& malpunkter upplevel-
semassigt eller rekreationsmassigt i ytterstaden i nulédget.
De@sstosa trafiklederna fungerar ofta som stora bade fysiska
och mentala barridéinFlera av Malmos storre rekreation-
somréa:e-—f; Ar ‘beldgna intill dessa tfafikleder och motor-
viigar, dir bullret ir ett faktum. ‘Bulltofta rekreationsom=

rade och Malmos nya botaniska tradgard ar tva exempel.
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RINGVAGARNAS TRAFIKPLATSER




TVA PLATSER | SAMMA SKALA

1:5 000

50 100

TRAFIKPLATS FREDRIKSBERG

Trafikplatserna lings Mamos ringvégar dr enorma infrastrukturprojekt
som tar mycket stora ytor i ansprak. De skapar barridrer mellan stads-
delar, omraden, staden och landsbyggden. Flera av rondellerna dr ytmés-
sigt i samma storlek som Malmos storsta park, Pildammsparken - ca 0,6

m?.

200 Meters |

114

Joggingslingan runt pildammsparken &r ca 3 km. D& Malmg idag har stor

brist pa gronomraden, bade i och utanfor staden, finns en potential i att
undersoka i vilken man det gar att omvandla delar av ringvigarnas trafik-
platser till gronomraden. Detta forutsatt en kraftigt minskad bilism, med
sankt hastighet (minskat buller) och med en 6vergang till andra medel for
inpendling till staden.

200 Meters




el :
Malmés traMalsaﬁfah,ﬁ stor
plats. Bilden till vénster visar re-
/ationensmellan trafikplatsen.vid,

w.for lokalisering av
serna, Soderkulla

Tagstation Triangeln,
med 2200 cykelparker-
ingar

Tre bostadskvarter
vid Folkets park

1:2 000 A4

100 Meters
|




NULAGE - TRAFIK

Majoriteten av biltrafiken kommer in och ut frén
Malmo genom sex stora motorvigar/infartsvigar som
forgrenar sig till flera mindre infartsvdgar. Flera av
dessa stora trafikleder gar langt in i Malmos innerstad
idag, dir de gradvis forgrenar sig i mindre gator. Flera
parkeringshus ligger idag i centrala Malmo. Det gar bra
att ta sig med bilen hela végen in till centrum idag.







Scenario A

Claes kor hela vagen fran sin bostad
utanfoér Oxie till sitt arbete i staden. Eft-
ersom regionen har vaxt och manga kor
bil blir kéerna langa i runingstrafiken
trotts att vagarna breddats och byggts
ut, sa Claes gar upp lite tidigare for att
undvika kéerna. Tid maste laggas pa att

vara uppmarksam i trafiken, och val i staden
maste han leta parkeringsplats.

Alla bilarna gor att staden inte ar en attraktiv
plats. Direkt efter jobbet satter sig Claes i sin
bil och kér raka vagen ut fran staden. P& va-
gen hem handlar han pa ett kdptcentrum. For
att fa motion gar Claes pa spinning.

abbELcykel 45km/h

Scenario B

Det ar bra vader sa Claes tar sin vik-
cykel och cyklar 2km till tagstationen i
Oxie, dar han koper en kaffe och satter
sig pa taget och laser tidningen. Claes
arbete ligger nara Triangelstationen,
dar han hoppar av och cyklar 1km till ar-
betet. Om han inte vill ta sin egen cykel
kan han lana en av stadens lanecyklar.
Claes jobbar pa kontor sa de korta
cykelturerna gor gott for bade ryggen

., “

och hjartat. Eftersom ingen arbetspendlar in
till staden langre ar staden en lugn och vacker
plats. Detta ger energi till Claes, som ibland
gar en promenad efter jobbet for att uppleva
stadens puls.

Vissa dagar vill Claes ha mer motion och kan-
na vinden i haret. Da tar han sin snabbelcykel
som gar i 45km/h och cyklar hela vagen pa ca
30 minuter. Lagom svettig kommer han fram
till jobbet med ett leende.
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I ett scenario med mycket 1ag privatbilism i centrum blir ocksa behovet
av in- och uttransport 1agt. Da finns mojligheten att se 6ver i vilken man
infartsvdgarna fran ringviagarna kan omvandlas till antingen langa sam-
manhingande gronomraden “grona kilar” eller bebyggas med bostdder
och fortitas. Flera av huvudvigarna in &r breda, ofta 20 m korbana, dér-
till med ett sidkerhetsavstind pa omkring 10 m péa bada sidor véigen. Pa
flera stéllen lidngs trelleborgsvégen (B) dr det 70 m brett. Hér finns ytan!

GRONA KILAR

Att géra om nagra av Malmos infartsleder till grona kilar far flera syften,
dels att minska inforseln av trafik in och ut fran stadskrinan, dels kan
de fungera som sammanhéngande rekreationsplatser. De kommer ocksa
fungera som snabbcyklingsleder som kopplar ihop staden med landsbyg-
gden och yttre bostadsomraden, men ocksa koppla ihop bostadsomraden
som tidigare varit separerade av trafiklederna. Detta kommer skapa nya
rorelser och mojligheter till nya rérelsemonster och métesplatser. Kilar-
na kommer ocksé fungera som regnvattenmagasin vid kraftig nederbord,
dé vattnet kan ledas ner till lagpunkter bort fran bebyggelsen. Kilarna
far en temperaturutjimnande effekt och framfor allt en kylande effekt pa

sommararna, som vintas bli varmare.
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KONCEPT - GRONA KILAR OCH FORTATADE INFARTSVAGAR

FORTATA INFARTSLEDER

Forslaget avser att bebygga omraden ldngs dagens infartsleder, smala
av végarna och bilda strukturen av en tét kvarterstad, med mycket goda
kollektivtrafikforbindelser. Genom att sétta en lag hastighetsbegriansning
i kombination med smala gator for biltrafik, kan stadsrummet bli levande.
Sparvagn, separata bussfiler och breda cykelbanor dr prioriterade lédngs

dessa gator.
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DISKUSSION

Det har varit intressant och ldrorikt att arbeta med @mnet bilfri inner- stad
ur ett relativt sort perspektiv. Under tiden jag arbetat med dmnet har det
blivit dn tydligare enligt mig, att problemet med stadsbilismen dr en av
var tids viktigaste fragor nir det géller stadsutveckling och landskapsar-
kitektur. Stadsbilismen genomsyrar hela vart samhille och vart sitt att
se leva och uppleva staden, och att bryta den diskursen &r viktig for
att lyckas skapa héllbara stider. Amnet bor dirfor granskas ur ett tvir-
vetenskapligt perspektiv (resurshantering, ekonomi, humanekologi, di-
verse sociala perspektiv etc) for att skapa en sa bra och tydlig 6verblicka

av laget som mojligt.

I borjan av arbetet forsoker jag ge en kort bakgrund till bilstaden och
varfor det har blivit som det ir idag. Det var viktigt f6r min forstielse
av dagens svenska stdder att sétta i dem i sitt historiska sammanhang och
utveckling. Genom att fa en forstaelse for vilka beslut och visioner som
lag bakom olika tiders stadsideal blir det ocksa lattare att forstd dagens

onskemal om staden.

Det har varit viktigt for den kreativa processen i med det hér arbetet att
kunna anvinda ett fritt sprak och ge utrymme for egna tolkningar och
slutledningar. Som jag skrev i inledningen av det hér arbetet, har det inte
handlat om att komma med exakta svar pa ett komplext problem, utan

snarare att genom en kreativ process vidga diskursen och testa nya tankar
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om vad staden dr och kan vara. Om mer tid funnits, hade projektet kunnat

bli mer omfattande och ingdende.

Fragestillningarna i det hir arbetet har handlat om hur stadens utrymmen
och, framfor allt hur gatan nyttjas. Da dmnet dr oerhort komplext var det
till en borjan svart att hitta rétt fragestédllningar som pa bista sitt fangade
det relevanta med dmnet. Det centrala har #@nda varit att diskutera och
lyfta frigan om hur det gemensamma utrymmet i staden anvinds och
vad det far for konsekvenser. S hir i efterhand ser jag arbetet lite som

en forstudie till ett mer omfattande arbete i tva delar.

Det hir arbetet fick en storre tyngd pa analysen och problembskrivningen
av stadsbilismen &n sjédlva losningarna och forslag pa hur ytorna skulle
kunna gestaltas eller vilka funktioner de skulle kunna ha. Det hade varit
intressant att arbeta mer med dessa fragor i ett annat arbete eller projekt.

Ett av de intressantare resonemangen mot stadsbilismen som jag tagit
upp i arbetet tycker jag dr sambanden mellan infrastrukturen och antalet
bilar. Dvs. Bilismen &r beroende av ett vil utbyggd infrastruktur med
goda parkeringsmojligheter for att fungera. For att detta ska kunna ske
maste majoriteten av invanarna vara positivt instéllda till den hér typen
av infrastruktur med kraftig vigutbyggnad, eftersom den sker pa alla

invanares mark (kommunens). Men om alla ocksa skulle nyttja infras-



trukturen med egen bil skulle den sluta fungera och stadens alla positiva
virden forsvinna (i praktiken finns inte ytan for att alla ska fa plats med
egen bil i stdder). Paradoxen blir alltsd att vi far en infrastruktur som ett
fatal anvénder och drar nytta av, men som madste bli accepterad och sub-
ventionerad av alla samtidigt som den &4r det storsta hotet mot folklivet
och den levande héllbara staden.

Ekonomin &r alltid en viktig faktor. Subventioner och styrmedel &r kraft-
fulla styrmedel som har stor paverkan pa beteendemonster och stadsby-
ggnad. Dirfor har jag ocksa forsokt fa med ekonomin i helhetsbilden
i det hir arbetet. Ett dmne som kan tyckas ligga utanfor disciplinen
landskapsarkitektur, men som jag inte ville limna utanfor detta arbete.
Framforallt driver det hér arbetet tesen om att bilismen &r subventionerad
och att den iskulle ha svart att fortleva i staden utan dessa subvention-
er. I detta arbetet har jag framforallt gett nagra exempel pa att bilismen
inte betalar for den yta den disponerar i staden, vanligen vigytan och
parkeringsytan. Aven ekonomiska subventioner som ger ritt att dra av
skatt for arbetspendling med bil och diverse subventioner for tjdnstebilar
bidrar helt uppenbart till att styra stadsutvecklingen at en mer bilvinlig
planering. Slutsatsen i det hér arbetet dr dirfor att subventioner och den
ekonomiska styrningen dr mycket viktig om man vill minska bilismen

och skapa hallbara stéider.
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Iarbetettog jag ocksa upp nagra grundliggande ekonomiska forutsittning-
ar for stadsbilismen. Ett exempel var att man forestiller sig ha kvar
stadsbilismen pa vilkoret att den sjdlv betalar for sin infrastruktur och
den yta de tar i staden. Att bilismen betalar atminstonde marknadsmas-
siga hyror for parkering och vigbanor. Vad skulle det kosta da att kora i
stan? Vad skulle en parkering kosta? Jag nimde ett exempel om boende-
parkering i Malmo dér det pa flera stéllen centralt kostar 300 kr/ manad,
dvs 10kr/ dag pa kommunens mark i gatuplan att hyra 20 m?. Vi ska hér
inte nu ga in exakt pa vad det verkliga marknadsmaissiga priset for gatu-
plansparkering skulle vara men lat séga att det skulle landa pa runt 7000
kr i manaden. Detta &r utan att 1igga en kostnad for alla de andra negativa
effekterna av bilismen. Man maste friga sig hur manga som hade valt att

ha egen bil om man sjdlv hade fatt betala den verkliga kostnaden?

For att ta det hir exemplet ett steg vidare kan man forestélla sig tanken
om att hyra boendeparkering fér andra endamal sdsom kolonilott eler
bastu. Skulle man kunna bilda en liten bastuforening och ga ihop och
hyra en boendeparkering for 300kr/ manad och stilla en liten tribastu
pa de 20m?*? Uppdelat pa 10 medlemmar skulle var och en betala 30kr/
manad for att fa tillgang till sin egen lilla bastu pa kommunens mark cen-
tralt beldget. Eller totalt betala 600kr/ manad f6r en 40m? kolonilott med
en liten stuga? Det dr formodligen inte tilldtet, men exemplet dr talande

for de missriktade subventionerna.



Det hade varit intressant att griva djupare i de ekonomiska aspekterna
av stadsbilismen och hur vi virderar den allménna ytan i staden. Men
de slutsatser man kan dra bara av en grundlig analys ir att stadsbilismen
skulle fa mycket svart att fortleva i en situation dir den skulle behova

betala for sin egen parkering.

I det hir arbetet argumenterar jag utifran att bilismen inte har en framtid
som “masstransport” i framtidens héllbara stdder. Min slutsats blir istil-
let att privatbilen i framtidens stider har sin roll som hyr eller bilpoolsbil,
parkerad i parkeringshus i stadens utkant, dédr dess storsta anvindning-

somrade &r for utflykter/rekreation utanfor staden.

Aven om det finns en hel del fakta och information om #mnet, upplevde
jag att det saknades bra beskrivningar och utredningar om de faktiska
ytférhéllandena i staden. Jag upplevde det som att det var svart att fa
fram information om exakt hur stor yta bilismen tar i véra stdder idag,
ett arbete jag sjélv darfor fick 1dgga ner ganska mycket tid pa genom att
omsitta siffror och statistik till figurer och diagram. Mycket tid lades
pé analyser av ytan och att skapa en helhetsbild av bilismen, delvis pa
bekostnad av mindre tid pa visionen och gestaltningsforslag. I efterhand
kénns det anda som att analysen varit en viktig del for arbetet, utan vilk-
en flera av koncepten i visionsdelen inte hade kommit fram. Hade mer tid

funnits, hade jag velat utveckla visionsdelen yterliggare. Kanske dven ga
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in mer pa detaljniva i planer for att fortydliga vissa koncept.

Jag har i det hir arbetet valt att inte ga in for mycket pa de nya tekni-
kerna med sjdlvkorande bilar etc. Istillet menar jag i det hér arbetet att
fokus bor ligga pa att skapa kompakta, vakra, grona och kreativa stiader
med ett stort befolkningsunderlag for att skapa hogkvalitativa utemiljoer,
cykelinfrastruktur och kollektiva transporter. Detta handlar ocksa om att
skapa forutsittningar i utemiljon for att folk ska vilja stanna snarare 4n
att blint fokusera pa att optimera stdderna for privatpersoners privata re-
sor. Teknologier som sjdlvkorande bilar framférallt som varuleveranser

nattetid, eller som taxi kommer sékerligen ha sin plats i framtidens stad.

Slutligen ser jag det hir arbetet som ett bidrag till diskussionen om fram-
tidens hallbara stidder och vikten av att vaga tinka utanfor ramarna. Som
jag skrivit tidigare vill jag vinda uppmirksamheten fran de ingenjors-
betonade och tekniska 16sningarna, sdsom elbilar och parkeringsgarage
i centrum och dylikt. Istdllet menar jag att I6sningen primaért ligger i att
planera och gestalta staden sa att bilens behov totalt sett kan minimeras.
Det &r virt att tdnka pa att majoriteten av innerstadsborna i Malmé eller
Stockholm redan idag lever sina liv utan bil, och detta i en infrastruktur

som inte dr optimerad for ett bilfritt leverne.
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