S L u Sveriges lantbruksuniversitet
Swedish University of Agricultural Sciences

Fakulteten for landskapsarkitektur, tradgéards- ‘
och véxtproduktionsvetenskap

Gaturummet

- Dess roll genom historien och spaning efter framtida potential

Carin Wincent

Sjalvstandigt arbete « 15 hp
Landskapsarkitektprogrammet
Alnarp 2017



Gaturummet - Dess roll genom historien och spaning efter framtida potential

Streetscape — It’s role through history and conceivable future potential

Carin Wincent

Handledare: Helena Mellqvist, SLU, Institutionen fér landskapsarkitektur, planering och
forvaltning
Examinator: Karl Lovrie, SLU, Institutionen for landskapsarkitektur, planering och férvaltning

Omfattning: 15 hp

Niva och férdjupning: G2E

Kurstitel: Kandidatexamensarbete i Landskapsarkitektur
Kurskod: EX0649

Amne: Landskapsarkitektur

Program: Landskapsarkitektprogrammet

Utgivningsort: Alnarp

Utgivningsar: 2017

Omslagsbild: Gaturum i Cartagena, Colombia. Foto: Carin Wincent (2013)
Elektronisk publicering: http://stud.epsilon.slu.se

Nyckelord: Gaturum, historia, stadsplanering, utveckling, manskliga aktiviteter, industrialism, bilism, cyklist,
fotgangare

SLU, Sveriges lantbruksuniversitet
Fakulteten for landskapsarkitektur, tradgards- och vaxtproduktionsvetenskap

Institutionen for landskapsarkitektur, planering och férvaltning



Sammandrag

Gaturummet har genom historien haft en stor betydelse for oss manniskor. Ett offentligt rum i
staden som anvands av manniskor fran alla samhallsklasser och till manga olika aktiviteter.
Nar den industriella revolutionen paborjades och bilismen gjorde sitt intag under bérjan av
1900-talet forandrades ménniskors transportvanor. Vilket resulterade i en radikal forandring i
hur gaturummen utformades och anvandes. Malet med uppsatsen &r att undersoka vilken roll
gaturummet spelat genom historien, vilken roll den har idag och vilken roll ett framtida
gaturum skulle kunna spela for oss manniskor. Syftet r att fundera pa om det gar att planera
och skapa gaturum som inte bara behdver vara en transportstracka, utan aven bjuder in till
ovriga manskliga aktiviteter. Som metod anvénds en litteraturstudie for att beskriva
gaturummets historia. For att kunna diskutera gaturummets potentiella framtid har en
fallstudie genomforts som beskriver omvandlingar av tre samtida gaturum. Slutsatsen av den
historiska tillbakablicken visar att gaturummet tycks ha gatt fran att vara en relativt oordnad
och stokig plats med manga olika manskliga aktiviteter, till att bli en plats allt mer praglad av
transportbehov, regler och restriktioner. | framtiden forvantas bilens nuvarande hoga prioritet
inom planeringen att minska vilket resulterar i mer plats at évriga manskliga aktiviteter i
gaturummet.

Abstract

Through time the streetscapes in our cities have played many different roles for us humans.
As a public space in the city, it’s used by all kinds of people and includes a big variety of
human activities. During the beginning of the 20" century the automobile made its entrance as
a result of the rapid developing industrialism. People’s habits of transportation was put up for
a big change. This led to a radical alteration how the streetscape was designed and therefore
used by people. The purpose with this dissertation is to examine which role the streetscape
have played for people throughout history, its present role and a potential future one. The aim
is to explore the possibilities in planning and design of streetscapes, that’s not necessarily
only a way of getting from one place to another, but also invites for other human activities.

A literature study has been conducted for describing the history of the streetscape. To be able
to discuss the streetscapes possible future, a case study regarding the transformation of three
modern streetscapes have been carried out. As a conclusion from the historical background
its’ shown that the streetscape seems to have transformed from a relatively disordered place,
where a variety of human activities were found, to a place characterized by the need of
transportation, rules and restrictions. In future planning, when motoring is no longer a top
priority, other human activities is expected to be valued more highly.
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INLEDNING

Bakgrund

Gaturummet ar enligt mig ett offentligt rum i staden, till for alla manniskor. En plats som ska
kunna anvéndas pa lika villkor av alla stadens invanare. Men har alla méanniskor samma
mojligheter att nyttja gatan som de vill?

Genom historien har gaturummet lange varit en plats dar ménniskors olika egenintressen
konfronterats och kommit i konflikt med varandra. Nar nagon tillfalligt vunnit makten gor
gatans dppna utformning att den snabbt kan forandras till en intressegrupps fordel. Med sma
detaljer som exempelvis att sétta dit en trafikskylt, byta gatubeldggning eller placera ut en
bank sa kan en grupp gynnas éver en annan. 1900-talet ar kanske den tidsepok som forandrat
gaturummet mer an ndgon annan gang. Genom industrialismen och bilismens intagande blev
gatan snarare en funktion &n en plats, dar det viktigaste syftet var att snabbt ta sig fran en
punkt till en annan. Detta hande enligt manga pa bekostnad av gaturummet som en offentlig
plats att vistas pa. Allt fler manniskor slutade att anvanda gatan som en spontan motesplats,
barnens lek fick restriktioner, handeln flyttade in i byggnader och gaturummet blev en alltjamt
ogastvanlig plats. Buller, avgaser, risken att bli pakord, samt en monoton och trakig
gestaltning gjorde att det manskliga livet pa gatorna till stor del dog ut. Bilarna med dess
forare hade tagit 6ver gatorna och var nu de radande makthavarna.

Men artiondena kring millennieskiftet tyder pa att det finns tendenser till en férandring i vart
samhélle. Det finns manniskor som inte langre vill acceptera och anpassa sig efter bilismens
hoga ansprak av gaturummet. Flera staller sig kritiska mot den fordelning olika funktioner far
ta plats i véra staders gaturum. Aven om forandringen bort fréan bilismens ideal gar langsamt
sa finns det manga exempel, bade stora och sma, dar gaturummet form, funktion och
anvandning reformerats. Gaturummet verkar annu en gang vara pa vag mot ett skifte i hur
manniskor vill anvanda det. Men vilken skulle kunna vara gaturummets nya roll i framtiden?

Fragestallningar
Vilken roll har gaturummet spelat genom historien fér manniskan?

Vilken roll kan framtidens gaturum komma att spela for manniskan?

Mal och syfte

Mitt mal &r att undersoka vilken roll gaturummet spelat genom historien, vilken roll den har
idag och vilken roll ett framtida gaturum skulle kunna spela.

Syftet ar att se om det gar att utforma gaturummet pa ett satt som inbjuder fler manniskor till
att aktivt anvanda stadens gaturum. En plats som inte bara behdver vara en transportstracka
utan dven kan vara en plats for manniskans vardagliga liv. Ett offentligt rum med multipla
anvandningsomraden.



Metod

For att kunna sia om en framtid anser jag att man forst maste ga tillbaka i tiden. Studien inleds
darfor med en litteraturstudie som ger en historisk tillbakablick. Dar utgar jag fran de mest
relevanta tidsepokerna dér betydande forandringar har skett for gaturummets roll i samhéllet.
Jag kommer avsluta aterblicken med att beskriva hur dagens situation for gaturummet ser ut.

| uppsatsens andra del gor jag en fallstudie och beskriver tre nutida exempel dér gaturummen
har genomgatt en forandring i form av ny gestaltning, planering och férvaltning. Projekten
skiljer sig mycket at i typ av utforande, tidsomfattning och vem som &r aktoren. Precis som
Bent Flyvbjerg, professor inom planering och stadsutveckling, havdar i sin artikel Five
Misunderstandings About Case-Studie Research! anser dven jag att fallstudie &r en metod som
kan anvandas for att dra generella slutsatser. Speciellt inom mitt yrkesomrade som
landskapsarkitekt anser jag att specifika referenser &r ett bra satt att lara. Genom att analysera
olika projekt och huruvida olika lésningar gett olika resultat kan vi dra slutsatser.

| den sista delen av uppsatsen reflekterar jag Over de olika exemplens mojligheter och
problem. Har gaturummets nya roll 18st svarigheten pa just den platsen eller kanske flyttat
problemet till gatan bredvid? Ar detta héllbara metoder som skulle kunna appliceras pa fler
platser? Slutligen plockar jag ut vad jag anser &r den viktigaste delen/delarna ur varje exempel
for att reflektera om det gar att kombinera dessa vid en utformning och planering av
framtidens nya gaturum. Ett jamlikt gaturum mellan forhallandet av gatan som en
transportstracka och som ett offentligt rum, till for alla ménniskor.

Avgransningar
| tillbakablicken har jag valt att endast beratta om de mest betydande vandpunkterna i

gaturummets historia. Storst fokus ligger pa utvecklingen i Sverige, Europa och USA samt
1900-talet som &r den tidsepok som ligger oss narmast historien.

1 B. Flyvbjerg, Five Misunderstandings About Case-Studie Research, Sage Publications, 2006, Tillginglig:
http://online.sagepub.com



GATURUMMETS ROLL GENOM HISTORIEN

De forsta gatustrukturerna

Nar de forsta gatustrukturerna egentligen kom till &r svart att saga eftersom den gatuliknande
strukturen formodligen kom till langt innan begreppet gata borjade anvandas. For femtusen ar
sedan, i det gamla Egypten, utvecklades den férsta samlade civilisationen pa jorden som vi
kanner till2. Floden Nilen anvandes som den stérsta och viktigaste transportvagen. For att
komma ner till floden fanns enkla stigar dar karavaner kunde férdas. Forskare har dven hittat
bevis pa att mer avancerade vagstrukturer existerade redan under den har tiden. Vid
byggandet av Cheopspyramiden i Egypten anvédndes stensatta vagar for att transportera de
stora stenblocken till pyramiden.

Senare i historien under romarrikets storhetstid fram tills 200 ar e.Kr. anlades de forsta storre
vagnaten dar det var av stor vikt att halla ssmman det val utbredda samhaéllet. Dels for att
mojliggora forflyttning av manniskor och dess tillhérigheter men &ven for att kunna
uppratthalla makt 6ver storre territorier. Fran antikens tidsepok har ocksa de tva aldsta kanda
stadsplanerna hittats, den arkaiska och den hellenistiska staden. Den férstnamnda skildras
med tranga och krokiga gatustrukturer som ansags enklast att forsvara i tider av konflikter.
Den hellenistiska staden hade en tydligare och mer regelbunden struktur som ansags mer
trafikanpassad och hygienisk. Under romarrikets tid utvecklades den hellenistiska planen till
att staden skulle ha tva tydligt utpraglade huvudgator och dér gatorna korsade varandra skulle
en huvudplats bildas.

2 C. Wahl & L. Jonsson, ’Trafikens uppkomst och drivkrafter’, i boken Trafiken i den héllbara staden, C. Hydén,
Studentlitteratur, Malmo, 2008, s. 11-12
3 Wahl & Jonsson, 2008, s. 12



Gaturummets utveckling under medeltiden och rendssansen

Efter romarrikets fall kring 500 ar e.Kr. vaxte byar och stader fram i Europa med
oregelbundna stadsplaner. Vanligt var att de viktigaste byggnaderna och platserna
koncentrerades till samhallets mitt, som exempelvis torg och kyrkor. Dérifran utgick de
snirkliga gatorna som genom ett stralformat monster letade sig ut mot stadens periferi och
murar.* Gaturummet var vanligtvis smalt och kantat av tat bebyggelse langs sidorna.®> Ofta
saknade gatorna stenbeldggning och var leriga och svarframkomliga.® De hade &nnu inga
trottoarer eller separata delar for gangtrafikanter utan manniskor, hastar, vagnar och karror
delade tillsammans pa gaturummet’. En intressant detalj att namna ar att den centrala platsen i
staden inte fick anvéandas av invanarna for genomfartstrafik av andra an fotgangarna. Platsen
var endast till for handel, sammankomster och fester. 8

Under renassansen fick estetiska varden ater en viktig roll i stadsplaneringen och
stadsplanerarna vurmade for de antika idealen som de menade gatt till spillo under
medeltiden.® Den framgangsrika italienska arkitekten Leon Battista Alberti, verksam under
1400-talet, ansag att en méaktig stad skulle ha breda och raka gator. Huvudgatorna skulle leda
fran stadsportarna in till stadens centrala och viktigaste platser med pampiga byggnader langs
sidorna. Gaturummen fylldes med handel och &n sa lange var trafiken inte speciellt styrande i
stadsbyggandet. | slutet av gatan skulle gérna en pampig byggnad eller staty trona i siktlinjen.
Allt detta for att ge staden en stolt och majestatisk pragel. Leon Battista Alberti menade ocksa
pa att de raka gatorna skulle gora det latt att forsvara staden i handelse av krig.

Barockens intagande under slutet av 1500-talet satte en tydlig konstnarlig préagel pa
stadsbyggandet. Gaturummet fick en forhojd status och sags inte langre enbart som ett
mellanrum mellan husen. Gatorna blev &nnu bredare och tillsammans med broar och torg
bildade de ett ssmmanhangande system i staden. Ett system som var betydligt battre anpassat
for framtidens transportbehov.

4Wabhl! & Jonsson, 2008, s. 26

5 A. Blennow, Europas trédgdrdar — Frén antiken till nutiden, Bokférlaget Signum i Lund, Kristianstad, 1995, s.
97.

6 Blennow, 1995, s. 71

7 Loukaitou-Sideris, A. & Ehrenfeucht, R. Sidewalks — Conflict and Negotiation over Public Space, The MIT Press,
Massachusetts, 2009, s. 15

8 Wahl & Jonsson, 2008, s. 26

° Blennow, 1995, s. 102

10\Wahl & Jonsson, 2008, s. 27-28.



Gaturummets utveckling under 1700- och 1800-talet

| och med att stdderna i Europa véxte sig storre under 1700- och 1800-talet fick trafiken en
storre roll for planering av stadens gator. De stora stdderna hade stora problem med
pesthardar och andra sanitara olagenheter vilket kravde atgarder. | Paris upprattades efter den
franska revolutionen en stadsplan, Plan des Artistes, som skulle ta hénsyn till ekonomiska,
sanitdra och trafiktekniska synpunkter i stadsplaneringen. Samtidigt var det av storsta vikt att
staden skulle forskonas och bli vackrare. Gatorna skulle bli tilldelade bredd utefter dess
betydelse. Dar de smalaste gatorna pa sex meter ansags mindre betydelsefulla och de bredaste
gatorna pa 14 meter var av storst varde. Dessa stadsplaneideal kom senare att spridas langt
utanfor Frankrikes granser under Napoleons tid vid makten.! Det var ocksa i Paris begreppet
trottoir myntades for forsta gangen under mitten av 1700-talet. Pa de allra exklusivaste
gatorna anlades upphojda kalkstensbelagda vagar langs fasaderna som var ténkt att manniskor
skulle ga pa, for att slippa trangas med den dvriga trafiken. Att befinna sig pa en trottoar var
ocksa en statussymbol eftersom gatan dar hastar och karror trangdes ansags smutsig.

Trottoarens genomslagskraft under 1700- och 1800-talet mojliggjorde for affarsverksamheter
att forlagga delar av sin verksamhet pa den. Frukt- och gronsaksstand stalldes utomhus i
anslutning till butikens entreé tillsammans med varugods och stérre mobler. Gatuférséljare var
en vanlig foreteelse. | gaturummet passade ocksa offentliga oratorer pa att framfora sina
asikter infor de som passerade. Runt husknutarna lekte barnen och pa gatorna flanerade séa
kallade dandies, man som lade stor vikt vid sitt utseende och ofta hade en hégdragen
framforhallning. En debatt om vad trottoarerna egentligen skulle anvandas till startade.
Stadernas offentliga myndigheter ansag att trottoarerna behdvde rensas upp fran diverse
affarsverksamheter och ville istéllet ha ett effektivare rorelsefléde av manniskor. Forslaget
inforlivades till viss del och trottoarerna rensades ibland temporért pa hinder som varugods,
tunnor, lador och forsaljarstdnd. De mindre butiksdgarnas makt att ta trottoaren i ansprak
minskade vilket i sin tur gynnade de storre varuhusen, som fick fler kunder nar manniskor inte
langre stroshoppade langs gatorna. Mot slutet av 1800-talet klagade fortfarande ménniskor
fran de hogre samhallsklasserna pa att det fortfarande fanns fér mycket hinder som blockerade
trottoarerna. Vad de fortfarande inte visste var att de nagra artionden senare sjalva skulle
komma att uppfattas som hinder for en effektiv biltrafik.

| slutet av 1700-talet i London, dar trottoaren hade utvecklats till en vanlig foreteelse, uppstod
en grinszon kallad “’the gutter” eller “ridnnstenen” pa svenska. Overgangen 1&g mellan gatan
for trafiken och den upphdjda gangbanan. Det var en plats dar de som av samhéllet saknade
respekt skulle hamna. Exempelvis prostituerade, tiggare, psykiskt sjuka, alkoholister och
spelmissbrukare. | slutet av 1800-talet i stader som Paris, Wien och Barcelona utvecklades
ocksé boulevarden.'? Den kan beskrivas som en rak och bred trottoar kantad med tradrader,
ofta med pampiga byggnader som fond. Under trdden férlades serveringar, tillfalliga ndjesfalt
och andra aktiviteter som lockade saval stadens fattiga arbetarklass men aven de mer
formogna stadsborna.® Men i huvudsak var boulevarderna reserverade till stadens finare

11 Wahl & Jonsson, 2008, s. 28
12 | oukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009, s. 15-17
13 Blennow, 1995, s. 255



klientel for promenader, betrakta folklivet och att umgas pa.** Eftersom att gaturummet ar ett
offentligt rum &r det svart att franta ndgon sin ratt att vistas dar. Pa sa vis har gaturummet
alltid speglat samhallets utveckling eftersom det rymt alla variationer av samhallsklasser och
individer.

Den forindustriella gatan i Sverige

Under slutet av vikingatiden och medeltiden véxte de forsta tatorterna fram i Sverige. Orterna
forlades ofta nira vattendrag da kanaler var den tidens viktigaste transportvagar for handeln.®
Mycket av stadsplaneringen utgick fran att bygga gaturum med relativt l1ag och tat
bebyggelse. Eftersom de allra flesta husen byggdes i trd, med undantag for kyrkor och
bebyggelsen i sddra Sverige, var det latt att ge varje hus en egen identitet. Genom sniderier,
detaljer i trapanelen och olika fargsattningar blev gaturummet en forlangning av
vardagsrummen inuti husen. Gaturummet skulle vara en intressant upplevelse for ménniskan
att promenera genom, med en vacker men varierad helhet. Datidens ideal var ocksa att
gaturummen skulle vara helt slutna. Dar det fanns obebyggda tomter sattes manshoga staket
eller plank upp for att inte bryta gaturummets helhet. Over kanten kunde tradens grenar hanga
ut och ge lite gronska i en annars kompakt stad.®

De som &gde en fastighet bredvid en gata hade ansvaret 6ver gaturummet som lag i direkt
anslutning till huset. Huségarna hade bland annat ansvar for att halla rent och ta bort skrap.
Datidens stader med daligt utvecklade latriner och avfallssystem gjorde att gatorna ofta var
fulla av skrap. Bestammelserna fran stadens myndigheter fungerade daligt och ingen ville ta
vara pa nagon annans avfall. Under 1500-talet blev stensattning av gator med kullersten
vanligt och ndgon meter utanfor fasaderna anlades rannstenar for att ta hand om dagvattnet.
Trottoarerna hade annu inte fatt sitt genomslag och gaende promenerade langs gatans mitt.
Langs husfasaderna upptogs istéllet utrymmet av diverse féremal som trappor, trabodar,
bikupor och bénkar. Nar trafiken blev livligare under 1700-talet med vagnar och héstdroskor
fick fotgangare soka sig ut till gatans sidor. De forsta trottoarerna anlades i slutet av 1700-
talet!’, ndgot senare &n i sédra Europa. Korbana och gangtrafikanter blev uppdelade?®. Pa
kvéllar och ntter var gatorna becksvarta utan belysning och fa manniskor rérde sig utanfor
hemmet efter solen gatt ner. Nar gasbelysningen utvecklades i Europa pa 1810-talet fick de
forsta staderna utvecklad gatubelysning. Men det var frdmst nar elektriciteten uppfanns som
det blev mojligt att rora sig enkelt i staden dven under dess mérka timmar. Butiker och andra
nojeslokaler borjade anvanda belysning till att framhéva sina skyltfonster. Det blev ocksa
tydligt att samhallets sociala rang speglades i gaturummet. | de mer vélbargade kvarteren
lystes gatorna upp med fina belysningsarmaturer medan de mer fattiga kvarteren fick noja sig
med en enklare stil. Fram till industrialiseringens tid hade inte bodar eller butiker en sérskilt
framtradande roll i gaturummet. Eftersom utbudet var begrénsat och alla visste vad de olika
forséljarna hade att erbjuda var inte reklambehovet speciellt stort. Ofta markerades butikerna

14 Loukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009, s. 15-17

15 Wahl & Jonsson, 2008, s. 13.

16 5, Rentzhog, "Hyvlat, sdgat, snidat — tristadens panelarkitektur’ i boken Den svenska staden, Planering och
gestaltning — fran medeltid till industrialism T. Hall & K. Dunér, Sveriges radios forlag, Lund, 1997, s. 90

17’5, Balgard, 'Den férindustriella gatan’ i boken Den svenska staden, Planering och gestaltning — frén medeltid
till industrialism, T. Hall & K. Dunér, Sveriges radios forlag, Lund, 1997, s. 177-184

18 Balgard, 1997, s. 177-184



bara med en enkel skylt pa dérren. Men i och med industrialiseringen kom ett helt nytt utbud
av varor att sélja och for att sprida kdnnedom om dessa nymodigheter behdvdes reklam. Stora
skyltfonster blev vanligt och uppvisningen av varorna mer framtradande. Utanfor fonstret
kunde manniskor fran alla samhallsklasser stanna till, titta och férundras éver
nymodigheterna. Handeln fick en ny central roll i gaturummet.®

rénndalarna i kanten och ménniskorna ror sig i mitten av gatan. En ensam
gatulyckta star for utsmyckning men i dvrigt finns inga reklamskyltar och
materialen bestar framst av tra. (Foto: Linkopings stadsmuseum. Publicerad i
boken: Den svenska staden, Planering och gestaltning — fran medeltid till
industrialism, 1997)

Bild 2: P& storgatan i Kalmar ar 1900 hade utvecklingen kommit lite ldngre och
fler typer av material anvandes. Manniskor ror sig nu pa trottoarer och passerar
butiker som gor reklam for sin verksamhet. (Foto: Kalmar lans museum.
Publicerad i boken: Den svenska staden, Planering och gestaltning — fran
medeltid till industrialism, 1997)

19 Balgard, 1997, s. 177-184



Industrialismens paverkan pa gaturummet efter 1850-talet

| slutet av 1800-talet tog industrialismen fart i Sverige och allt fler manniskor flyttade fran
landsbygden och in till staden. Det fanns annu ingen definitiv lagstiftning som kunde reglera
hur markagarna skulle bygga och stadens gatunét forgrenades okontrollerat.?’ Med fler
manniskor, industrialism och storre stader 6kade avstanden. Den gavanliga staden blev snabbt
ohéllbar och nya sétt att transportera sig blev en nddvéndighet.?* Mot slutet av 1800-talet
utvidgades jarnvagsnatet och det blev tydligt att det fanns ett stort behov av en gemensam
stadsplanering. Ar 1907 klubbades en stadsplanelag igenom i Sverige som alla markagare var
tvungna att forhélla sig till och det var nu mojligt att kontrollera hur staden expanderade.??
Detta var en nddvéndighet for samhallets fortsatta utveckling som under det kommande
arhundradet skulle komma att forandras i stor utstrackning. Just gatans roll i planeringen kom
att genomga en speciellt omfattande férandring nar dess utformning fick en ny modernitet att
forhalla sig till. En revolutionerande funktion pa fyra hjul som kunde transportera manniskor
langa strackor i en hog hastighet.

Bilens intréade i gaturummet

Det alla gatustrukturer har gemensamt fran de forsta bosattningarna till mitten pa 1850-talet
var att stadernas stadsplanering utgick fran den gdende manniskan, eftersom de allra flesta
rorde sig till fots eller andra relativt langsamma fardmedel. Ofta anpassades stadsplaneringen
till landskapets form och forutséttningar. Detta resulterade i krokiga gator och kvarter som
slingrande strackte sig ut fran stadens mitt. 23 Nar bilismen blev ett faktum den forsta halvan
av 1900-talet kom stadsplaneringen att forandras radikalt. | det skiftet upphdrde gaturummet
att vara en lokal offentlig plats och blev istallet en effektiv transportkorridor.?* Tydligt var att
datidens stader med tranga gator och stadskarnor inte var anpassade efter bilar som bade tog
upp mycket plats och kunde f& upp en hég fart.2> Under 1950-talet i Sverige ansag béde
politiker och stadsplanerare att staden maste moderniseras och anpassas efter bilen. Problem
med trangsel och olyckor blev vanligt férekommande i de trénga stadskarnorna.?® For
gaturummets del betydde bilismen en omférdelning av vad och vilka som fick ta plats.
Manniskor som cyklade eller gick till fots fick se sig sjalva nedprioriterade till forman for
bilen.

En kritiker till hur gaturummet utvecklades under 1900-talet & Mark Francis, professor inom
landskapsarkitektur pa University of California. | boken Public Streets for Public Use
beskriver han hur gatulivet forandrades i stader. Han menar att &ven om gatorna i borjan pa
1900-talet var smutsiga, éverbefolkade och ibland farliga sa var det &nda pa gatorna stadens

20 ), Nystrém & L. Tonell, Planeringens grunder — En éversikt, Studentlitteratur AB, Malmé, 2012, s. 150

21 Newman & Kenworthy, 1999, s. 28

22 Nystrém & Tonell, 2012, s. 150

23 p. Newman & J. Kenworthy. Sustainability and Cities — Overcoming Automobile Dependence, Island Press,
Washington DC, 1999, s. 27-28

24 L oukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009, s. 19-20

%5 0. Svedberg, Planerarnas drhundrade: Europas arkitektur 1900-talet, 5. Uppl., Arkitektur, Stockholm, 1996, s.
62

26 Nystrém & Tonell, 2012, 5.157



offentliga liv tog plats. En plats som var tillgangliga for alla typer av manniskor i samhallet.
Francis anser att gatulivet dog ut da den sanitéra olagenhetsfragan aldrig I6stes och fler
méanniskor valde att bosétta sig utanfor staden. Stadens spridning banande vég for bilismen
som tog Gver gatorna, vilket i sin tur spadde pa folks vilja att flytta ut pa landsbygden.
Professor Francis havdar att bilen inte bara fick folk att flytta, den fick &ven manniskor att
tappa kontakten med gatan. Nu var det trafikingenjérer som blev de nya méktiga
beslutsfattarna. Francis anser att deras agenda snarare var att effektivisera trafiken an att se till
manniskans bésta. Med resultatet att gatorna forlorade attraktivitet och vanliga ménniskors
mojlighet att paverka sina gaturum.?’

samhallsplaneringen. (Foto: Los Angeles Public Library. Publicerad i boken: Sidewalks,
2009, s.22)

Industrialismens paféljder med sanitara olagenheter i staden

Parallellt med bilismens utveckling blev sanitetsfragan aktuell i Sverige. Det var en debatt om
hur staden skulle 16sa alla problem som kommit med industrialismen i form av ohygieniska
boendeformer och sociala missforhallande. Stadskarnorna ansags alltfor tranga och mérka dar
sjukdomar hade latt att sprida sig vidare.?® Bilismens kraftiga framtagande och problematiken
med trangboddheten samverkade med varandra och ledde till en stadsplanering dar bilen fick
hogsta prioritet,® bade i Sverige och manga andra lander.

27 M. Francis, ‘The Making of Democratic Streets’ i boken Public Streets for Public Use, A. Vernez Moudon, Van
Nostrand Reinhold Company, New York, 1987, s. 23

28 M. R&berg, ‘En framtid fér 1800-talets Stockholm?’, Stockholmskdllan, senast hamtad 31:a mars 2017.
Tillgénglig: https://stockholmskallan.stockholm.se/PostFiles/SMF/SD/SSMB_0005725_01.pdf

2% Nystrém & Tonell, 2012, s .157



Losningen till trangboddheten och anpassning till bilsamhéllet kom delvis till nar Per Albin
Hansson blev stadsminister i Sverige 1932 och han myntade begreppet folkhemmet. Gamla
lagenheter rustades upp och vid nybyggnation anlades glest utspridda lamellhus med breda
raka gator emellan sig. Gatorna skulle vara ljusa och luftiga. Inspiration hdmtades bland annat
fran den franska arkitekten Georges-Eugene Haussmann som vid ombyggnationen av Paris ar
1853 - 1870 anlade 6verdadiga paradgator och tradkantade boulevarder. De breda gatorna i
Paris byggdes delvis av praktiska skal som att forhindra brander, anlaggning av vatten- och
gasledningar under mark samt forenkla for militaren i handelse av krig. De pompdsa
gaturummen var ocksa ett uttryck for att framhéava Paris storslagenhet och styrka. | Sverige
fick dessa breda gator en annan funktion och gestaltning i form av att framst ge plats till
flerfiliga vigar med parkeringar langs sidorna.*

Modernismens samhallsbyggande och effekter for gaturummet

Det modernistiska stilidealet inspirerade samhéllsbyggandet i bérjan pa 1900-talet i Sverige
och gamla traditionella idéer om stadsbyggande forkastades.®* Enligt Jonathan Barnett,
professor inom stadsplanering och forfattare till boken City Design: modernist, traditional,
green and systems, férsvagades sambandet mellan gator och byggnader nar husen placerades
ut som fristaende prefabricerade byggnader, utan hansyn till kringliggande strukturer i staden.
Gatan och byggnader som tidigare utformats och definierats i relation till varandra blev nu
separerade. Nya tekniska I6sningar mojliggjorde ocksa for hdgre byggnader, ofta med
sammanhingande glasfasader.3? 1925 presenterade den franska arkitekten Le Corbusier sin
nya stadsplan for framtidens stad - Une Ville Contemporaine. Hans vision var att staden skulle
byggas om helt fran grunden och skissade pa stora motorvéagar och parker som lag
utbroderade mellan gigantiska skyskrapor.® Han presenterade dven ett liknande forslag
gallande Stockholm ar 1933 dar stora delar av Sédermalm och Norrmalm skulle rivas och
ersattas av motorvagar och skyskrapor. Forslaget implementerades aldrig eftersom det ansags
for radikalt.3* Men pd sétt och vis kan man séga att Corbusiers vision anda till viss del
uppfylldes i Sverige eftersom delar av stadskérnor senare kom att rivas till forman for stora
vagar och parkeringar for bilar.® | efterhand har det modernistiska stadsbyggandet ofta
kritiserats for att skapa tomma och otrevliga platser mellan byggnaderna.®

Modeller och regler fér gatans trafikordning

Under 1960-talet utvecklades modellen, SCAFT1968: Riktlinjer for stadsplanering med
hansyn till trafiksakerhet, av Chalmers tekniska hogskola pa uppdrag for trafikverket. Syftet
var att minska storningar och olyckor i trafiken genom separata gang- och trafiknat,

30 p, Lundin, Bilsamhdillet: Ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens Sverige, Stockholmia férlag,
Diss. Stockholm: Kungliga Tekniska hogskolan, 2008, s. 71

31, Barnett, City Design: modernist, traditional, green and system perspectives, Routledge, London, 2011, s. 15
32 Barnett, 2011, s. 40

33 Svedberg, 1996, s. 62

34 E. Eriksson, ’Le Corbusiers framtid har blivit historia’, i Svd, april 2013, senast hdmtad 7:e april 2017,
Tillgénglig: https://www.svd.se/le-corbusiers-framtid-har-blivit-historia

35 Nystrém & Tonell, 2012, 5.157

36 Barnett, 2011, s. 19-20
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planskilda korsningar och avskaffande av trottoarer. Enligt forfattarna Nystrom och Tonell
som tillsammans skrivit boken Planeringens grunder var det tydligt att modellen inte hade
som mal att ge restriktioner till biltrafiken, utan problemet skulle 16sas genom
“trafikbejakande insatser som hojd vagstandard och genomtinkt bebyggelse- och
trafikplanering”.3” Det var en metod som underléttade for biltrafik samtidigt som den
forsvarade for cyklister, fotgangare och évrigt socialt liv pa gatan. SCAFT-modellen har
genom aren ocksa fatt mycket kritik for att skapa oattraktiva och otrygga miljoer®. Den
naturliga foljden av detta blir ett fortsatt 6kat anvandande av den mest lattillgangliga
transporten, bilen. Vilket i sin tur ger en minskad politisk prioritering pa andra
transportalternativ nar ingen langre verkar vilja anvanda dem.

Restriktioner for fotgangare till bilismens férman

Forfattarna Loukaitou-Sideris och Ehrenfeucht skriver i sin bok Sidewalks att fotgangare fick
se sin plats nedprioriterade i det offentliga gaturummet och sags snarare som inkraktare an en
naturlig del av det. Det var inte bilens fel att olyckor hande, det var fotgdngarna som inte tog
hansyn till biltrafiken.®® For att begransa manniskans rorelsefrihet i gaturummet bérjade
manga lander infora restriktioner. *° Exempelvis att fotgangare endast fick korsa gatan i
gatuhdrn och skulle foga sig efter trafiksignaler. Bilisternas del av gaturummet vidgades pa
bekostnad av trottoarer och de méanniskor som anvéande dem. Under aren som skulle komma
var dodliga trafikolyckor vanliga och dagstidningar beskyllde ofta fotgéngare for att vara
vardslosa och inte lyda trafikreglerna. En kolumnist vid namn William Ullman skrev 1937 i
en kand amerikansk dagstidning:

”The dumb pedestrian really is pretty dumb...As a pedestrian the average man is
not very bright...As an incorrigible individualist, the pedestrian is intellectually
inferior to the motorist in his traffic conduct.”*

Enligt Ullman ansags fotgangaren saledes som en korkad och mindre intellektuell manniska
an de som korde bil. Han var inte ensam om sina tankar och i USA dar bilen tidigt hade stor
genomslagskraft favoriserades bilisterna framfor de 6vriga ménskliga aktiviteterna i
gaturummet*2. De offentliga myndigheterna hyllades nar de inforde boter for fotgangare som
korsade vagen pa andra stillen an markerade 6vergangar. Fotgangarna uppmanades aven att
ga pa trottoaren i raka led for att halla ett jamnt flode och papperskorgar, tidningskiosker och
andra hinder togs bort for att uppratthalla detta. Myndigheternas forsok att rensa trottoarerna
fran hinder visade sig vara mycket framgangsrika. Loukaitou-Sideris och Ehrenfeucht menar
att tillslut forsvann inte bara lador, tunnor och gatuforséljare, utan aven fotgangarna sjalva.
Aven idag pa 2000-talet kan turister fortfarande beséka amerikanska stader och bli
forvanande 6ver den uteblivna manskliga aktiviteten i manga gaturum.®

37 Nystrém & Tonell, 2012, 5.158
38 Nystrom & Tonell, 2012, 5.158
39 | oukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009, s. 26
40 Nystrém & Tonell, 2012, 5.158
41 Loukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009, s. 26
42 L oukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009, s. 26
43 Loukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009, s. 26
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Gaturummets férandring fran 1960 till 2017

Enligt Jonathan Barnett finns det tendenser inom stadsplanering som visar pa att det
traditionella sittet att planera stader &terkommit till viss del de senaste artiondena.** Kritiken
mot utspridda och tomma stader dar mansklig aktivitet lyste med sin franvaro har resulterat i
en motreaktion mot det modernistiska tankandet. | bdrjan av 1990-talet bildades CNU,
Congress for the New Urbanism, som podngterade vérdet av attraktiva, livfulla stader dar
fotgangare och cyklister fick ny prioritet. CNU belyste dven vikten av att planera pa ett
overgripande sétt for att skapa sammankopplade stader. Barnett havdar att en ny typ av
stadsbyggnad haller pa att véxa fram déar idealen tar avstamp i historiska forebilder men
samtidigt utvecklats utifrdn modernismens konsekvenser.*®

Mark Francis stodjer teorin om att en forandring haller pa att ske i samhallet. Han tycker att
redan under 1960-talet i datidens Amerika kunde han marka att intresset for det publika livet i
gaturummet var pa vag att vakna till liv igen. Gatorna bérjade anvéandas av folket till
demonstrationer och som en politisk scen. Darefter kom ocksa gatuforséljarna, fotgangarna,
cyklister och ménniskor som &t sin mat ute pa gatan tillbaka. Francis anser att forandringen
var ett resultat av stadens forsok att sdnka biltrafikens hastigheter och en férbattrad
kollektivtrafik.®

Det var aven under 1960-talet som gagator blev populéra i Sverige och borjade inforas i de
centrala delarna av staderna. Bilar och fotgangare skulle separeras fran varandra och pa
gagatorna forbjods bilarna helt eller fick framforas pa de gdendes villkor.*” En av de tidigaste
forebilderna for gagatan ar Stréget, en av Képenhamns mest centrala huvudgator som
omvandlades till gagata ar 1962. Efter férandring befolkades gatan snabbt och blev ett
populart promenadstrak bland stadens invanare och turister. Forskningsstudier visade aven att
omvandlingen resulterade i att fler manniskor valde att uppehalla sig i gaturummet for att gora
andra aktiviteter &n att bara transportera sig sjalva.*®

Kritik mot biltrafikens effekter pa dvriga manskliga aktiviteter i

gaturummet

Stadsbyggnadsforskaren och landskapsarkitekten Alexander Stahle beskriver i sin bok Alla
behdver narhet — sa blir framtidens stader forskningsresultat och egna teorier om hur
bilismen negativt paverkat stadsplaneringen och hur vi maste arbeta fér en mer hallbar stad.
En forskningsstudie visar att en tatare stad med cykel- och gangvéanliga strak resulterar i
minskat bilanvéndande, eftersom bilen inte behdvs i samma utstrackning nar viktiga
malpunkter samlas pa en mindre yta.*® En annan teori i boken slér fast att breddning av

4 Barnett, 2011, s. 193

4> Barnett, 2011, s. 106

6 Francis, 1987, s. 23

47'S. Nordqvist, Gdgatu-epoken, Nordiska institutet fér samhillsplanering, Stockholm, 1984

48 ], Gehl, Cities for People, ISLAND PRESS, Washington, 2010, s. 13.

49 A. Stahle, Alla behéver nérhet — SG blir framtidens stéder, Dokument press, Arsta, 2016, s. 31
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bilvagar alltid leder till 6kad trafik. Vilket betyder att anlagga fler och bredare végar inte lser
problem med Gverbelastning i trafiknatet.>

En annan person som intresserat sig for bilismens paverkan av gaturummet &r den danska
arkitekten Jan Gehl. I sin bok Life between buildings forklarar han att det finns en hog
korrelation mellan antal passerade fordon pa en gata och hur manga manniskor som anvander
gaturummet. En jamférande studie mellan tre parallellgator i San Francisco visade stora
skillnader. I studien jamfordes en gata med forhallandevis Iag biltrafik, en med relativt hog
och den sista gatan som lag i ett intervall mittemellan. Pa gatan med lite trafik (2000 fordon
per dag) kunde studien uppmata en hog frekvens av manniskor som uppehdll sig pa sina
entréer och trappor, samt en tydlig kontakt grannar emellan. Pa parallellgatan med
forhallandevis hog biltrafik (16 000 fordon per dag) kunde betydligt farre utomhusaktiviteter
med méanniskor registreras och i forhallande till detta sa var aven kontakten grannar emellan
daligt utvecklad. Den stora férvaningen uppenbarade sig nér parallellgatan med en medelhdg
trafikmangd (8000 fordon per dag) ocksa uppmatte nastan samma resultat som gatan med
hogst trafikmangd. °! Detta visar att &ven en relativt liten forandring i gaturummet har stor
inverkan pa hur vi manniskor véljer att spendera tid dar. Vilket kan stéllas i relation till att
gaturummet ofta ar det offentliga rummet vi har narmast bostaden och vilken betydelse det far
for oss manniskor nar vi inte langre vill bruka det.

Landskapsarkitekten Mark Francis skriver under mitten av 1900-talet hur han anser att
biltrafiken hotar gaturummets kvalite.

”..good streets are democratic streets — streets that have meaning for people,
invite access for all, encourage use and participation, are loved, and are well
cared for by their users. These basic qualities of street democracy may be
vanishing from out towns, cities and neighborhoods.”®?

Francis havdar att bra gator & demokratiska gator som inbjuder alla manniskor. Han fruktar
att nar bilarna tar éver och manniskor slutar vistas i gaturummet kommer ocksa dessa
maéanniskor att sluta bry sig om gatan. Den omtanke och karlek manniskor kan kénna for sina
gator borde enligt Francis vara basala kvalitéer att varna om. | sin artikel skriver han &ven att
det ar naturligt att det finns konflikter pa en demokratisk gata, eftersom den per definition
inbjuder fler brukare vilket i sin tur innebér fler viljor att forhalla sig till. 3 Hur 6ppen och
inbjudande urbana offentliga platser kan vara diskuteras dven av Loukaitou-Sideris och
Ehrenfeucht. Enligt dem kan en plats dppenhet jamféras med i vilken utstrackning platsen ar
tillganglig for alla manniskor. Att kunna anvanda det offentliga rummet utan att be om lov,
utan att kianna tveksamhet om man far vistas dar eller inte.>* Exakt hur mycket bilismen har
paverkat manniskans vilja och ratt att vistas i gaturummet ar en intressant fragestallning.

Robin Moore &r en landskapsarkitekt specialiserad pa att skapa lekmiljoer for barn och har
publicerat artikeln Streets as Playgrounds. | den hdvdar han att rédsla for biltrafik ar en av
huvudorsakerna till att foraldrar blivit mer restriktiva nar det galler att lata sina barn leka

0 Stahle, 2016, s. 39

51]. Gehl, Life between buildings, Island Press, Washington, 2011, s. 35
52 Francis, 1987, s. 23

53 Francis, 1987, s. 23

54 Loukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009, s. 7
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utomhus och pé gatan det senaste arhundrandet®. Vilket ar oturligt eftersom gaturummet &r
en plats barn garna leker pa. Enligt honom ser barn namligen gaturummet annorlunda &n
vuxna, vilket betyder att saker som gatulampor, grindar, héckar, parkerade bilar och 16vhégar
kan ingd i lekens varld. Att gatan ar en populér lekplats bevisar han genom att hanvisa till
olika studier dar barn tillfragades var de brukade leka och tréffa andra barn samt hur de lekte.
En specifik studie dar barnen ombads rita sina favoritlekplatser resulterade i tdckningar dar en
av tre barn hade ritat bilder dar gator fanns med. Sa varfor tycker barnen om att leka pa
gatorna? Enligt Moore har det stor betydelse att gatan gor det enkelt att tréffa andra barn att
leka med. Narheten till hemmet skapar en trygghet, samtidigt som det gar att vistas pa gatan
aven kortare stunder som mellan maltider och laxlasning. Det hardgjorda underlaget pa gatan
mojliggor anvandning av lekredskap pa hjul som cyklar och skateboards, men dven bollar
som studsar. Gaturummet anses ocksa ofta av foraldrar som mindre 6mtaligt an deras egna
tradgardar och ger barnen majlighet till friare lek. Moore bedémer det som mycket negativt
att barn inte langre har lika stor tillgang till gatumiljon som tidigare och att sakerheten pa vara
gator bor atgardas. D& kommer foraldrar vaga lata sina barn leka pé gatan igen.%®

Ifrdgasattande av bilens effektivitet som transportmedel och dess plats i

gaturummet

| boken Alla behéver narhet — sa blir framtidens stader beskriver Stahle ett méte med
Bogotés borgmadstare Enrique Pefialosa, colombianen som gjort sig kand for sina
stadsbyggnadsreformer. Han &r pa besok i Sverige och Stahle tar med honom pa en guidad tur
genom Stockholms olika stadsdelar. Nar de vandrar langs med Sturegatan pa Ostermalm
utbrister Pefialosa upphetsat ”Vem gav dessa manniskor rétten att forvara sina privata
dgodelar hér (...) 1 det offentliga rummet?”” Stahle reflekterar i sin bok 6ver hur han aldrig
tankt pa parkeringar pa det sattet. Hur bilakande gynnar den som sitter i bilen medan alla
andra far ge plats, vanta eller flytta pa sig. Ett privat bilakande som inte gynnar nagon annan
an bilisten sjélv.

En av Pefalosas egna kanda reformer var nar han valde att ta bort parkeringsplatser i centrala
Bogota med anledningen att de boende sjélva borde ta ansvar for sina privata dgodelar. Han
menade att staden varken ansvarar for deras klader och borde inte heller behdva ta hand om
deras bilar. Till en bérjan kom boende och néringsidkare med hdgljudda protester tills det
visade sig att bade fastighetspriser och omséttning fran butiker dkade pa gatan.>” Bogotas
borgmastare har ocksa engagerat sig mycket i kollektivtrafiken och dess rattigheter. I sitt
TED-talk®® sager Pefialosa att en buss med hundra personer har ritt till hundra ganger s
mycket utrymme, som en bil med en person. Han anser att det inte bara ar en rattighetsfraga
utan en effektivitetsfraga. Alla borde kunna forsta att om fler aker buss sa flyter trafiken
battre. Vilket innebér att det kravs mindre pengar till att bygga véagar. Pefialosa namner ocksa
i sitt tal hur viktigt det ar att planera for fotgangare. Han sager att ”Cities are human habitats

55 R. Moore, 'Streets as playgrounds’, i boken Public Streets for Public Use, A. Vernez Moudon, Van Nostrand
Reinhold Company, New York, 1987, s. 53

56 Moore, 1987, s. 145-150

57 Stahle, 2016, s. 41-42

8 Framstaende forskare och ledare virlden éver bjuds in for att halla ett kort slagkraftigt tal infor publik
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and we humans are pedestrians. Just as fishes need to swim or birds need to fly or a deer need
to run, we need to walk.” % Vilket innebar att det 4r dumt att inte planera for fotgangare,
eftersom det a&r ménniskans naturliga form av transport.

Precis som Pefialosa, stéller sig dven Stahle kritisk i sin bok till den stora ytan bilismen
annekterat. Han pekar pa flera exempel som bevisar att biltrafik ar ineffektivt for kollektivet.
Exempelvis att en bussfil har upp till femton ganger storre kapacitet att transportera
maéanniskor &n vad en bilfil har. Detta betyder att det krdvs femton bilfiler for att vaga upp for
en forlorad bussfil.%° En cykel tar upp en sjattedel av bilens plats. Den slapper heller inte ut
nagra fororeningar, kraver ingen bensin och &r positiv for halsan i form av fysisk aktivitet.
Men precis som bilen ar cykeln ett fordon som kan komma upp i hdga hastigheter. Stahle
menar att det ar ett vanligt forekommande fel nér vi buntar ihop cyklister och gaende som ett
trafikslag. Da skapas det konflikter och de gaende missgynnas eftersom de inte ar ett fordon
och ar de mest utsatta. Darfor anser Stahle att nyanlagda cykelbanor dven bor ta hansyn till att
skydda gangbanan for cyklister. Att mer plats i gaturummet ges till cyklisterna tycker Stahle
ar bra, men det borde ske pé& bekostnad av bilisternas yta och inte de géendes.5*

Olika aktorers initiativ for att skapa férandring

Atskilliga aktioner for att &tererévra gaturummet fran bilarna har &gt rum under den senare
halvan av 1900- och bdrjan av 2000-talet. Likval privata invanare i staden som lokala
organisationer har deltagit i oannonserade gatufester, demonstrationer och skadegorelse av
bilar for att namna nagra®2. Med det finns dven exempel p& mer fredliga aktioner dar
manniskor annekterat delar av gaturummet. En av dessa ar sa kallade parklets, sa kallade pop-
up parker i parkeringrutor®®, En enkel moblering av parkeringsrutan kan vara grasytor, stolar
och bord 5

Ett exempel pa nagra som ville testa konceptet parklets i sin enklaste form ar Happy Sweden,
en forening som undersoker handlingsutrymmet gentemot staten for sma intressegrupper som
medborgare och féreningar. De ansokte om att under tre timmar fa placera tva picknickstolar
pa en parkeringsplats. Det visade sig att det kravdes bade polistillstand, en mattsatt ritning for
hur platsen skulle utformas, en ansokan till trafikkontoret och diverse utredningsplaner. For
att fa tillstand att placera stolarna i parkeringsrutan under tre timmar skulle det foljaktligen
kosta minst niotusen kronor och en ansokningsprocess pa tva till tre manader. Happy Sweden
kom da fram till en enklare I6sning. Genom att stalla picknickstolarna pa ett slap och parkera
slapet i parkeringsrutan, samt betala parkeringsavgiften, kunde de nu parkera sina stolar
lagligt. Allt detta eftersom stolarna nu stod pa hjul. Foreningen ansag att forsoket var ett

59 E. Pefialosa, Why buses represent democracy in action, (Video: TED-talks), 2013, senast hdmtad 21:a maj
2017, Tillganglig:
https://www.ted.com/talks/enrique_penalosa_why_buses_represent_democracy_in_action#t-195633

60 St3hle, 2016, s. 42

61 Stahle, 2016, s. 47-49

62 Stahle, 2016, s. 83-84

53 NACTO, Parklets, Senast hamtad 16:e maj 2017, Tillginglig: https://nacto.org/publication/urban-street-
design-guide/interim-design-strategies/parklets/

64 NACTO, https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/interim-design-strategies/parklets/
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intressant exempel pa den makt som trafikordningen med hjélp av lagar och regler styr det
offentliga rummet. Dar rétten ges till privata fordon istéllet for offentlig verksamhet.®

Ett annat tillvagagangssatt att forandra ett gaturum ar taktiskt urbanism. Kortfattat innebér det
att testa en forandring under en begrénsad tidsperiod med hjélp av relativt enkla, billiga och
snabba Iosningar. Om férandringen upplevs som positiv av allmanheten brukar det bli enklare
att forverkliga forslaget permanent. ®© Ett exempel & New York dar lokala grannskapsgrupper
och kommunens trafikkontor tillsammans genomfort ett samarbete kallat Play Street. For att
ge plats till barnens lek har specifika gator stangts av under en viss tid, garna gator néra skolor
eller forskolor. Efter forsoket far de boende pa gatan rosta om gatan ska forbli avstangd for
trafik eller inte. Om fler an femtio procent rostar ja sa genomfors projektet. Hittills har
forsoken ofta varit framgangsrika.®’

Gaturummet — en offentlig plats i standig férandring

Gaturummet har genom historien spelat en stor roll som en del av stadens offentliga rum. For
méanniskan har det varit en plats dar det vardagliga livet utspelar sig. En plats vi anvander
bland annat till att resa, handla eller umgas med vénner och familj. En naturlig métesplats for
méanniskans sociala tillvaro och ett offentligt rum dér vi lar oss om hur resten av varlden
fungerar.®® Men gaturummet har ocksa varit en plats dar motstridiga asikter méts. Vem som
annekterar gatan kan skifta fort, eftersom dess 6ppna utformning ger plats for manga
anvandningsomraden. Till skillnad fran byggnader med kontrollerade entréer och
véldefinierad anvandning av rum sa &r gatan 6ppen for alla. Gaturummets detaljerade
utformning kan dock gynna en grupp mer an en annan.®® Det kan handla om framkomlighet i
gatans hardgjorda ytor, skyltning som visar vem gatan ar till for eller enkla detaljer som
tillforande av en bank. Aven foretag eller privatpersoner som dger mark eller byggnader
bredvid gatan har stora chanser att paverka vilka aktiviteter som ska dga rum dar. Vilken roll
gaturummets spelat for manniskan och vad den anvénts till har skiftat genom historien. Som
offentlig plats ar den standigt i forandring’® Det senaste &rhundrandet med bilismens
framgang har dock resulterat i en omstallning som manga staller sig kritiska mot. Alexander
Stahle staller fragan “Ar staden till for att motas eller dr den till for trafik?”"!

65 Stahle, 2016, s. 83-84

56 M. Lydon & A. Garcia, Tactical Urbanism — Short-term Action for Long-term Change, Island Press,
Washington, 2015

67 Stahle, 2016, s. 83-84

%8 Francis, 1987, s. 23

9 Appleyard, 1987, s. 9

0D, Appleyard, ‘Foreword’, i boken Public Streets fér Public Use, A. Vernez Moudon, Van Nostrand Reinhold
Company, New York, 1987, s. 9

71 Stahle, 2016, s. 49
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TRE NUTIDA EXEMPEL PA GATURUMSOMVANDLINGAR

For att diskutera gaturummens potentiella framtid har jag valt att bli inspirerad av tre samtida
projekt med gaturummet i fokus. Ett av projekten startade redan under 1970-talet och pagar &n
idag, medan de andra tva genomfordes under 2000-talet. Gemensamt fér projekten ar att de
satter manniskan i fokus och varnar om ett gaturum som kan transportera manniskor pa ett
hallbart satt men ocksa ett gaturum som rymmer andra manskliga aktiviteter. Exempelvis
sociala méten, rekreation eller lek. Med hallbart syftar jag pa miljovanliga transportmedel och
ett forsok att gora en demokratisk uppdelning av gaturummet dér olika fardsatt prioriteras mer
jamlikt. Det som skiljer projekten at ar typ av utforande, vilket skede processen befinner sig i,
vem som dar aktdren och i vilket omfattning det &r mojligt att utvardera slutresultatet. Darfor
kommer ocksa formen for hur jag beskriver dem se lite annorlunda ut for varje projekt.

Det forsta exemplet beskriver en visionsplan for hur New York kan arbeta med att stérka
stadens folkliv med hjalp av en jamlik férdelning av gaturummet mellan fotgangare, cyklister,
bilister och 6vriga manskliga aktiviteter. Det andra projektet stracker sig dver ett tidsspann pa
nastan femtio ar och visar hur en stad i Nederlanderna arbetat med att ta fram ett unikt
cykelkoncept som revolutionerat hela stadsplaneringen. Det sista projektet handlar om en
speciell konceptidé kallat DIY Streets. Den redogdr for hur boende kan férandra sin gatumiljo
narmast hemmet enligt en specifik modell. Manga av kéllorna ar hamtade fran aktérerna till
projekten eller andra som ofta lyfter projekten i positiv bemarkelse.
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Places for People — A public realm vision plan for East Midtown in New
York

Bakgrund till projektet

Hur kan de offentliga platserna i omradet East Midtown pa Manhattan bidra till en mer
levande stadsdel och utvecklas efter méanniskans behov? Det var grundfragan i ett projekt som
den danska arkitektfirman Gehl Architects var huvudansvariga for under 2013, pa uppdrag av
New York City Department of Transportation. Projektet gick ut pa att ta fram en visionsplan
for omradet, som senare skulle kunna anvandas som grund for framtida planering. 1 Gehl
Architects rapport Places for people — A public realm vision Plan for East Midtown"?
beskriver de projektprocessen.

Omradet for visionsplanen strackte sig 6ver 73 kvarter och ar kant som ett av Manhattans
stora foretagsdistrikt samt hem till ikoniska byggnader som Central station och
Chryslerbyggnaden. Men dven om byggnaderna ar karaktaristiska for omradet ansags den
offentliga miljén pa gator och andra publika platser vara undermalig. Overfulla trottoarer med
fotgangare och gatans patrangande biltrafik gjorde miljon ogéstvanlig. Lokala
samhéllsgrupper, foretag och fastighetsdgare dnskade se en forandring.

Projektets vision, genomférande och medborgarinitiativ

Malet med visionsplanen var att ta fram l6sningar for att minska trangseln pa trottoarerna,
forbattra rorelsefloden av manniskor och levandegora det offentliga livet pa gatorna. Under
projektets gang lades stort fokus pa att engagera och involvera de manniskor som arbetade
eller bodde inom distriktet. Med syftet att detta kunde underlatta implementeringen av
forslaget i ett senare skede. En webbaserad hemsida och olika seminarium (se bild 4) hjélpte
projektledarna att gora olika intressegrupper delaktiga. De fragade dem vilka omradet i East
Midtown de ansag problematiska och vart de tyckte att det behdvdes forbattringar. Gehl
Architects kunde sedan tillampa sig unika féltstudiemetod Public Life Public Space Survey,
inspirerad av den amerikanska urbanisten William H. Whytes metodik. Genom att placera ut
observatorer pa utvalda platser kunde olika typer av dokumentation samlas in och fragor
besvaras. Hur anvander ménniskor i East Midtown de offentliga ytorna i distriktet? Hur &r
gaturummet fordelat mellan fotgangare, cyklister och bilister? Hur lange uppehaller sig
manniskor pa en plats och vad gor de dar?

Den radata som samlats in visade att East Midtown hade ett stort behov av fler 6ppna
offentliga platser. Trottoarerna var oinbjudande och onddiga hinder som exempelvis
byggnadsstallningar gjorde utrymmet mindre for fotgangare. Studien visade &ven att
fordelningen av gaturummet mellan olika transportmedel som gang, cykel, kollektivtrafik och
bil var felférdelad om man raknade utifran vilken grupp som anvéande gaturummet mest.
Exempelvis uppmatte biltrafiken endast en tredjedel av trafikmangden pa viktiga huvudgator,

72 Gehlpeople, Envisioning the streets of East Midtown, 2013, senast hdmtad 8:e maj 2017, Tillganglig:
http://gehlpeople.com/cases/new-york-east-midtown/
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men fick mer an hélften av gaturummet disponerat till sig. Saledes fick fotgangare trangas pa
trottoaren. Faltstudien demonstrerade ocksa att det fanns en brist pa sittplatser i gaturummet.

Pa ett seminarium presenterades resultatet fran studierna dar det manskliga livet observerats
och tillsammans med workshopsdeltagarna spanade gruppen om mojliga losningar for
omradet. Under seminariet fick deltagarna aven i uppgift att fundera pa vilka kvalitéer de
tyckte att deras mest omtyckta offentliga platser i staden innehdll. Saker som ansags viktiga
var att omradet skulle vara lattnavigerat och smidigt att ta sig mellan olika punkter. Kvalitéer
som gronska, sittplatser och ménster i markbelaggningen lyftes fram. Platserna kunde ocksa
med fordel vara lekfullt designade eller flexibla sa att de kunde ha flera anvandningsomraden.
Genom att lyfta den fragan kunde sedan strategier utarbetas for vad den framtida
gestaltningen skulle innehalla.

Bild 4. Seminarium tillsammans med stadens invanare Bild 5. Visionshild av ett gaturum fyllt med varierade

for att spana fram idéer till visionen. (Fotot &r manskliga aktiviteter. (Bilden &r publicerad med tillstand
publicerad med tillsténd fran Gehl Architects, fran frén Gehl Architects, frén rapporten: Places for People — A
rapporten: Places for People — A Public Realm Vision Public Realm Vision Plan for East Midtown, 2013)

Plan for East Midtown, 2013)

Projektets slutférande

Det slutgiltiga forslaget bestod av en ambitios lista pa forbattringar och forandringar, vissa
mer generella idéer och andra mer platsspecifika. Forslaget presenterades for omradets
lokalbor, foretag, fastighetségare, intressenter och politiker som ar de aktorer som i framtiden
kan realisera visionsplanen. ® | manga specifika forslag kan delar i projektet testas med
temporara lésningar samtidigt som det arbetades vidare med den permanenta I6sningen, en
sorts taktiskt urbanism. Pa sa satt kan slutresultatet sedan justeras efter vad som fungerade bra
eller daligt under testperioden.

73 Gehlpeople, 2013, Tillgidnglig: http://gehlpeople.com/cases/new-york-east-midtown/
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Forslagets huvudpunkter i korthet

e Omfordela gaturummet sa det blir mer balanserat utifran de olika anvandarna. Manniskan
prioriteras.

o Bredda trottoaren for att ge mer plats till annat &n bara transport och avlagsna ontdiga objekt
for att forbattra framkomligheten.

e Smaskaliga l6sningar som nya bekvama sittplatser och fargglada véaxtkreation.

e Placera offentliga platser strategiskt dar besokare upplever flera nivéaer av de historia och
ikoniska byggnaderna pa Manhattan

e Belysning som gor de offentliga platserna trevliga att besoka bade natt och dag

o Distinkt markbeléggning i gatan for att signalera till bilister och cyklister var fotgéngare har
forsta prioritet

o Utvidga och forbéttra cykelnatverket

e Placera vaxtlighet och skyltning sa att det inte stor fotgangare, exempelvis genom sa kallade
Bulbs-out som tar plats fran bilarnas korbana istéllet for trottoaren.

e Forbattra mojligheterna att sitta ner bekvamt och garna med flyttbara mébler™

Resultat och effekter

An s lange har visionerna for East Midtown inte hunnit implementeras i staden. Daremot har
Gehl Architects tidigare arbetat pa ett liknande projekt med Times Square i New York dar
deras vision forverkligats.”™ Enligt New Yorks davarande trafikchef Janette Sadik-Khan var
en stor anledning till projektets framgang att 16sningen kunde testas temporart. | sitt TED-talk
New York’s Streets? Not so mean anymore berattar hon om hur staden stangde av Times
Square for biltrafik och skapade nya trivsamma platser for méanniskor att vistas pa. Genom
temporara sittplatser och véxtkreationer kunde projektet testas riskfritt. Fungerade inte
forslaget kunde allt aterstallas till det vanliga. Men enligt Sadik-Khan var de positiva
effekterna dvervagande. Trafikolyckorna minskade med 35 % for fotgangare, restiden
forbattrades med 17 % och affarerna blomstrade. ’® Efter den temporara lésningen valde
staden att gora forslaget permanent med hjalp fran Snohetta arkitektkontor. I april 2017
oppnade det nya Times Square.””

74 Gehlpeople, 2013, Tillgidnglig: http://gehlpeople.com/cases/new-york-east-midtown/

7> Gehlpeople, Unrolling a welcome mat for the people of New York, 2009, senast hamtad 21:a maj 2017,
Tillgénglig: http://gehlpeople.com/cases/new-york-usa/

76 ), Sadik-Khan, ‘New York’s streets? Not so mean anymore’, (Video: TED-talks), September 2013, senast
hamtad 8:e maj 2017, Tillgdnglig:
https://www.ted.com/talks/janette_sadik_khan_new_york_s_streets_not_so_mean_any_more

77 Snéhetta, Snéhetta celebrates opening of Times Square redesign, april 2017, senast hdmtad 21:a maj 2017,
Tillgénglig: http://snohetta.com/news/362-snohetta-celebrates-opening-of-times-square-redesign
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Cykelstaden Groningen i Nederldnderna

Bakgrund till projektet

Det var under 1970-talet som staden Groningen i norra Nederlanderna pabdrjade sin resa mot
att bli en av varldens mest utvecklade cykelstader. Precis som manga andra stader i
Nederlanderna och runt om i varlden hade Groningen problem med att hantera den allt mer
okande biltrafiken i staden. Losningen pa problemet i manga andra stader blev att riva de
gamla stadskarnorna och bygga motorvagar genom de centrala delarna. Fér Groningen blev
I6sningen ovéntat en annan nar den lokala politikern Max Van den Berg fick ansvaret éver
stadens utvecklings- och trafikplan. Tillsammans med nagra fler politiker fran vansterkanten
dromde han om att skapa en bilfri stad och gora plats for fotgangare, cyklister och
kollektivtrafik.

Projektets vision

Van den Bergs forslag for att forverkliga denna vision gick ut pa att skapa ett system som
gjorde det besvarligt att réra sig med bil i staden och istéllet effektivisera for fotgédngare och
cyklister. I planen som senare kom att kallas Van den Berg’s traffic circulation plan delades
stadskarnan upp i fyra delar (se bild 6). For bilister blev det omajligt att ta sig fran en del till
en annan utan att bli tvungna att kéra ut och runt innerstaden. For cyklister var det fritt att réra
sig hur de ville i stadskarnan pa nya breda cykelvagar med bra underlag. Syftet med forslaget
var att gora det sa tidskravande att ta sig runt med bil att fler manniskor skulle vélja cykeln
istallet.”
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Bild 6: Screenshot fran filmen Groningen: the worlds cycling city som visar hur stadskarnan delas in i fyra delar och hur
bilar blir tvungna att kora runt for att ta sig fran en del till en annan. (Bilden ar publicerad med tillstand fran Streetfilms,
2013)

78 R. Zee, ‘How Groningen invented a cycling template for cities all over the world’ i tidningen The Guardian,
29:e juli 2015, senast hamtad 8:e maj 2017. Tillganglig: https://www.theguardian.com/cities/2015/jul/29/how-
groningen-invented-a-cycling-template-for-cities-all-over-the-world
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Projektets genomférande

Forslaget motarbetas av Groningens stadsrad som tyckte att Van den Berg idéer var galna.
Aven innerstadens affirsverksamheter stallde sig starkt kritiska till forslaget och var
overtygande om att deras verksamheter skulle ga i konkurs om inte bilar kunde parkera i
anslutning till deras lokaler. Butiksagarna samlade in signaturer till en protestlista, malade
budskap pa sina dorrar och demonstrerade utanfor Groningens stadshus. Men fran de boende i
omradet fanns entusiasm. De sag mojligheten i att fa en lugnare och trevligare boendemiljo.
1997 inforlivades forslaget under endast en natt. Hundratals nya végskyltar sattes upp och nar
forvanade invanare vaknade pa morgonen var det inte langre mojligt att réra sig med bil i
stadens centrala delar. Istallet mottes de av informatdrer som delade ut blommor och
broschyrer om den nya trafikhallningen i staden. Manga butiksagare var rasande och flera av
de ansvariga politikerna fick mota allvarliga hotelser. Men forslaget fortsatte att
implementeras med nyanlagda cykelvédgar och plantering av tréd langs gatorna. Ett centralt
torg som historiskt sett fungerat som en marknad men senare blivit en stor parkeringsyta, fick
tillbaka sin ursprungliga funktion.

Groningens successiva forandring

Stadens invanare borjade anpassa sig efter den nya stadsplaneringen och innerstadens gaturum
fick en annan karaktar. Fler manniskor bérjade anvanda cykeln som fardmedel och
gaturummen befolkades av manniskor. For manga av stadens affarsverksamheter uteblev den
katastrof de sjalva forutspatt. Tvartom okade handeln for manga butiksinnehavare nér fler
maéanniskor nu bérjade rora sig i staden. Nu fanns det d&ven mer plats uteserveringar att
expandera langre ut i gaturummet.

| en intervju med den brittiska tidningen The Guardian ar 2015 berattar Van den Berg,
nuvarande guvernor for provinsen Groningen, sina tankar om hur férandringen paverkat
staden.

“Our vision was a colourful and compact city. We wanted to keep institutions
like the hospital and the university in the heart of the city, so people would be
able to reach those by bike. The result of this policy is a lively, vibrant city.
Groningen attracts more visitors than before, even from outside the province and
from Germany.”"

Enligt Van den Berg blev stadens satsning pa cykeln som fardmedel och att koncentrera
viktiga samhallsfunktioner i stadskérnan ett framgangskoncept. En livlig och kompakt stad
som attraherar mer besokare an nagonsin. Idag ager invanarna i Groningen i genomsnitt 1,4
cyklar per person®. Medan denna kvot okar minskar antalet bilar i staden. ldag sker éver 60
% av alla resor i Groningen med cykel och varje invanare gor i genomsnitt 10 resor med cykel
varje vecka. Statistiken &r bland den hogsta i hela véarlden. Med cykelfrdmjande medel som
generosa skyddade cykelparkeringar, jamnt underlag pa cykelbanan och ett trafiksystem déar

79 Zee, 2015, https://www.theguardian.com/cities/2015/jul/29/how-groningen-invented-a-cycling-template-
for-cities-all-over-the-world
80 7ee, 2015, https://www.theguardian.com/cities/2015/jul/29/how-groningen-invented-a-cycling-template-
for-cities-all-over-the-world
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cyklister ofta har foretrade for bilister blir det smidigt och effektivt att anvanda cykeln.®* Men
enligt Van den Berg finns det &ven en ny diskussion i staden som antyder en viss irritation
mellan cyklister och fotgéngare.

“There is some tension between pedestrians and cyclists. Cyclists are considered
too domineering by some people. There are complaints that they throw down
their bikes virtually everywhere and that pedestrians occasionally get run over
by cyclists.”®?

Men trots detta anser Van den Berg att cykelplanen mestadels varit en succe. En annan
organisation som valt att hylla konceptet ar Streetfilms, en icke vinstdrivande organisation
som producerar kortfilmer om smarta transportlésningar®®. Ar 2013 producerade de
kortfilmen Groningen: The World"s Cycling City dér de genom intervjuer och egna
reflektioner portratterar livet som invanare i cykelstaden Groningen. En ung man pa cykel de
intervjuar vid ett trafikljus svarar sahar pa fragan om varfér han véljer att cykla:

”Why I ride a bicycle? Because it’s much easier than taking the bus and the car
Is way too expensive. The infrastructure is great and the bicyclist are

everywhere. So yeah that’s basically why I ride my bike everywhere.””%*

| filmen intervjuar de dven Greg J. Ashworth, professor inom stadsplanering pa University of
Groningen, som ger sin syn pa hur man lyckas med att planera for cykel som transportmedel.

”You're not going to get a cycling revolution by having a few 30 per hour
kilometres streets, you're not going to get it by just building a few cycling paths
and you’re not going to get it by traffic calming just a few streets either. You
have to do everything and you have to do it everywhere.”®®

Professorn menar saledes att for att lyckas med cykeln som koncept sa maste det satsas fullt ut
for att manniskan ska valja cykeln som transportmedel.

Cykelkonceptets effekter enligt Streetfilms

| filmen om Groningen visas flera sekvenser av soldrankta gator fyllda av cyklister och
fotgangare, istallet for bilar. Pa cyklarna finns bade unga, gamla, cyklister med hundar och
foraldrar med barn. Vissa har speciella cykellador for transport av tyngre inkp och en man
transporterar en soffa med en specialbyggd cykelvagn. Langs gatorna skymtar uteserveringar
fyllda med ménniskor och rader av cykelparkeringar. | filmen reflekterar en av filmmakarna
om sina intryck av staden. Han sager sahar:

81 Zee, 2015, https://www.theguardian.com/cities/2015/jul/29/how-groningen-invented-a-cycling-template-
for-cities-all-over-the-world

82 7ee, 2015, Tillganglig: https://www.theguardian.com/cities/2015/jul/29/how-groningen-invented-a-cycling-
template-for-cities-all-over-the-world

8 Streetfilms, Groningen — The Worlds Cycling City, (Video), 9:e oktober 2013, senast hdmtad 8:e maj 2017.
Tillgénglig: http://www.streetfilms.org/groningen-the-worlds-cycling-city/

84 Streetfilms, 2013, Tillganglig: http://www.streetfilms.org/groningen-the-worlds-cycling-city/

8> Streetfilms, 2013, Tillganglig: http://www.streetfilms.org/groningen-the-worlds-cycling-city/
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”One thing you’ll find is very apparent when you’re here is that it is almost
completely silent. This is the quietest city that I’ve ever ridden a bike in or been
in. For example in this street you could stand on the roadway for minutes at a
time without seeing a car.”%

Filmmakaren pastar att Groningen ar den tystaste staden han ndgonsin besokt. | scenen visar
kameran en vy fran ett cykelperspektiv som blickar ut Gver en nastan tom gata dar bilar
uppenbarligen far kéra men valjer att inte gora det. Vidare beréattar han aven att han anser att
resultatet av stadens cykelstrategi har gjort Groningen till en vacker stad som ar tyst,
halsosam, rolig och trivsam.®’

Groningen blickar framat

| framtiden har staden planer pa att utveckla sitt cykelkoncept &nnu mer. Trafikljus med
regnsensorer ska ge fordel till cyklister vid daligt vader och uppvarmda cykelbanor for att
undvika halka vintertid ar nagra exempel. Ett annat forslag ar att flytta ut kollektivtrafiken
fran stadskarnan och lata dven den g i en ringled runt stadskarnan.®®

86 Streetfilms, 2013, Tillganglig: http://www.streetfilms.org/groningen-the-worlds-cycling-city/

87 Streetfilms, 2013, Tillganglig: http://www.streetfilms.org/groningen-the-worlds-cycling-city/
88 Zee, 2015, https://www.theguardian.com/cities/2015/jul/29/how-groningen-invented-a-cycling-template-
for-cities-all-over-the-world
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DIY Streets

Vad ar DIY streets?

DIY streets star for Do-it-yourself och &r en modell for hur invanare i stader sjalva kan vara
med och paverka sina gatumiljéer narmast hemmet. Modellen ar framtagen av den icke
vinstdrivande organisationen Sustrans, lokaliserade i Storbritannien, som arbetar med olika
strategier for hallbara transportldsningar. De hjalper boende i samhallen att aterta sina gator
fran biltrafik och forandra dem till livliga, lokala kvarter som &r sakrare och enklare att fardas
genom till fots eller med cykel. Deras vision ar att forandra gator fran att vara platser att
passera till att bli platser manniskor vill uppehalla sig pa. Gaturum som uppmanar till lek,
sociala méten och som kan skapa samhérighet i grannskapet. &°

Arbetsmodell

Modellen DIY streets har sin utgangspunkt i sa kallade home zones, en modell som utgar fran
att gora tryggare och mer attraktiva gatumiljoer ndra hemmet. Principen for home zones &r att
gora gatan till ett shared space, dar man tar bort uppdelningen av gatan i form av trottoarer,
skyltar och signaler. Effekten blir att granserna for vart méanniskor och bilar kan rora sig
suddas ut. Syftet ar att skapa en osakerhet hos fordonsforare, vilket leder till langsammare
korning. Skillnaden med den senare framtagna modellen DIY streets, &r att den av hénsyn till
personer med nedsatt synformaga valjer att inte ta bort trottoarer och andra orienterbara
element. Detta gor ocksa att DIY streets modellen blir ekonomiskt billigare att genomféra
eftersom den inte kraver nagra storre ingrepp i markbelaggningen. Modellen gar att
genomfora med relativt enkla medel men kan aven goras i mer omfattande skala beroende pa
ambitionsnivan hos aktoren.

Enligt Sustrans bor dessa element inga for att utgéra en bra DIY street:
e Fysiska fartsdankande hinder i gatan som exempelvis utbuktningar i gatan eller en s-

formad vagstracka som tvingar foraren att kora langsammare

e Psykologiska hinder i gaturummet som exempelvis trad, planteringar, plats for lek och
konstinstallationer. Detta kan leda till att gatan k&nns smalare och en indirekt
paminnelse om manskliga aktiviteter, vilket hindrar forare fran att hoja farten.

e En gatukaraktar som signalerar till foraren att de intrader ett unikt bostadsomrade dar
fotgangare har prioritet. Karaktaren kan skapas genom ovanstaende punkter.

89 Sustrans, What we are doing, senast hamtad 15:e maj 2017, Tillgénglig: http://www.sustrans.org.uk/what-
we-are-doing
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Projektprocess

Hela konceptet med Do-it-yourself grundar sig i att det & medborgarna sjalva som tar tag i
problemet och skapar I6sningen. | processen kan de lokala invanarna vilja att ta
konsultationer med personal fran Sustrans eller genomfora hela projektet sjélva utifran en
instruerande guidebroschyr. | skriften, Creating your own DIY street — A simple guide,
beskrivs hur processen kan ga till fran borjan till slut.

Enligt Sustrans &ar det forsta som bor goras att organisera ett startméte. Dér introduceras
grannarna till idén med DIY streets och en gemensam diskussion kan inledas om eventuella
problem i gaturummet. Vid ett kollektiv intresse att pabdrja processen med gatuomvandlingen
behovs argument samlas in. Detta for att dvertyga kommunen, lokala politiker, trafikplanerare
och dvriga boende om att en forandring ar nddvandig. For att projektet ska bli framgangsrikt
behdvs stod fran alla dessa personer. Argument gar exempelvis att hitta i olycksstatistik,
trafikmatningar samt asikter fran de boende pa gatan. Det &r dven nodvandigt att samla in
matbar data i form av trafikvolymer och hastigheter pa gatan. Pa sa vis blir det lattare att
jamféra gatuomvandlingens effekter om samma data samlas in efter projektets slutférande.

Under hela projektet kommer férmodligen nagra nyckelpersoner vara drivande, men Sustrans
uppmanar till att forsoka att engagera sa manga grannar som majligt. Da blir det lattare att
halla projektet levande och aktuellt. For att skapa ordning och undvika konflikter upprattas en
tidsplan samt regler for hur beslutsfattande ska ga till. Alla boende pa gatan bor fa en chans
att paverka utgangen av projektet. | gestaltningsfasen av gaturummet &r det bra att borja med
en inventering av vad som finns i dagslaget. Pa sa sétt kan problemomraden méarkas ut och de
boende far en tydligare bild av vad som saknas. Tillsammans kan grannar spana pa idéer men
for seridsare planer kréavs hjélp fran myndigheter eller landskapsarkitekter. Trad och annan
vaxtlighet, plats for lek samt integrerad konst pa gatan kan bidra till att skapa en unik karaktar
till gaturummet. Nar gaturummets nya utformning realiserats rekommenderar Sustrans att
projektgruppen anordnar sociala tillstallningar som exempelvis en gatufest. Dér far de boende
en chans att starka samhdrigheten ytterligare i kvarteret och kdnna stolthet dver vad som
tillsammans astadkommit.*°

Genomférda projekt och resultat

| Storbritannien har flertalet DIY streets planerats och genomforts av stadens invanare med
eller utan hjalp av Sustrans radgivare. Sustrans sager sjalva att deras modell for gatumiljoer
leder till 6kad sammanhallning bland boende pa lokal niva, samt sékrare, hdlsosammare och
tryggare gator.%! I ett projekt med DIY streets i véstra London gjordes kvalitativa intervjuer
med de boende fore och efter projektets slutférande. Statistiken visade enligt Sustrans att 65
% av de tillfragade hade borjat cykla eller ga till foljd av gatuomvandlingen. 64 % ansag att
trafiksékerheten forbattrats i omradet. Intervjuerna visade aven att efter omvandlingen ansag
32 % fler ménniskor att gaturummet erbjod sociala motesplatser.®?

% Sustrans, Creating your own DIY street — A simple guide, Sustrans, Bristol, 2010

91 Sustrans, Tillganglig: http://www.sustrans.org.uk/what-we-are-doing

92 Sustrans, Making healthy streets for people, 2016, Senast hamtad 18:e maj 2017, Tillgénglig:
http://www.sustrans.org.uk/news/making-healthy-streets-people
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Pa en DIY street i London sager en boende i en intervju med tidningen The Guardian sahar:

"We all know more people on the terrace than we used to, we see each other at
the bus stop and say 'Hi'. Somehow, we have got to sustain that. On Sunday,
some of my neighbours were even out planting bulbs. Lots of people on the
terrace have got bikes, and cyclists often use this street as an alternative because
it is quieter than the main road."®

I en annan intervju i videoklippet Designing streets for people, producerad av Sustrans, sager
en kvinna boende pa en DIY street i London sahar:

I do think it makes more of a community, it seems to have around here. That’s
one of the reasons I’ve moved here, it’s much quieter and less traffic. There’s
less pollution, it just makes it a nicer place to live really.”%*

Kvinnan sager att hon flyttade till gatan eftersom hon uppfattar att omradet har en stark
sammanhallning, ar lugnare, tystare och har mindre fororeningar. Ett trevligt omrade att bo i
helt enkelt. I samma filmklipp reflekterar en man éver vem som planerar gaturummet.

”Traffic engineers come in, sometimes their instinct is to design for traffic and
cars, and that’s what you get. If you design for people, then you get the
people.”®

Mannen anser att olika planerare gestaltar olika losningar utifran deras profession. Skapas
gatans utformning utifrdn nagon som tanker pa att effektivisera for bilar, da far gatan bilar. |
fallet med DIY streets som koncept blir méanniskorna som bor pa gatan aktérerna. De designar
for en gestaltning utifran deras egna behov och viljor.

Bild 7: DIY street pé Porters Lodge i London den. (Fotot &r
publicerad med tillstdnd fran Sustrans, 24:e juli 2014)

% L. Laker, DIY streets — How locals turned rat runs into public spaces, The Guardian, 2009, Senast hamtad: 18:e
maj 2017 Tillganglig: https://www.theguardian.com/environment/green-living-blog/2009/nov/25/diy-streets-
clapton-sustrans

% Sustrans, Designing streets for people, (Video), senast hamtad: 18:e maj 2017, Tillginglig:
http://www.sustrans.org.uk/our-services/our-expertise/community-led-design

% Sustrans, Tillgénglig: http://www.sustrans.org.uk/our-services/our-expertise/community-led-design
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REFLEKTION

Att gaturummet alltid spelat en betydande roll for samhéllet klargor sig i den historiska
tillbakablicken. Genom de olika tidsepokerna portrétteras hur gaturummet har fungerat som
en offentlig scen for det vardagliga livet, dar stadens valmaende och dess manniskor skildras.
Ett offentligt rum som tycks anvandas av alla stadens invanare, om &n till olika saker. En plats
for sociala interaktioner, rekreation och lek®. For handel och konsumtion. En plats dar
manniskor kan visa upp sitt sociala vélstand, men ocksa en plats for alla de som inte hade
nagon annan stans att vara.®” En plats att betrakta andra manniskor pa, framféra asikter och
lara sig om samhéllet.%® Men gaturummet har &ven historiskt haft mer tekniska
anvandningsomraden for manniskan. Att i krigstider kunna uppratthalla makt och ordning i
staden. Férhindra spridning av sjukdomar och brénder.*® En plats som anvénts till
avstallningsyta for manniskors avfall och tillhérigheter.'® Gatan har ocksa spelat en central
roll for ménniskors behov av forflyttning. En nddvandighet som tilltagit avsevart under 1900-
talet.

Industrialismen resulterade i storre och fler stdder samt en befolkningsdkning. Manniskans
behov av att transportera sig sjalva och sina tillhorigheter 6kade nar avstanden vaxte.'%! Enligt
stadsplanerare som Jan Gehl, Mark Francis och Alexander Stahle férsvann manga av de
manskliga aktiviteterna fran gatorna i och med detta. 1% Det ter sig som att stadens dvriga
gatuliv inte langre fick plats eller lika stor betydelse nér bilarna gjorde sitt intdg. Men precis
som den vilbargade 6verklassen under 1700-talet avvisade de fattiga till rannstenen®®?, s& blir
gaende manniskor under 1900-talet forvisade till tranga trottoarkanter av bilar. Eller snarare
av de som beslutar om hur mycket plats bilen ska f& ta.1%* Det forefaller sig som att
gaturummet historisk sett alltid haft sin tids grupp av manniskor, som indirekt bestdmmer vad
eller vilka som far ta plats pa gatan.

Gaturummets historia tycks ha gatt fran att vara en ganska stokig och oordnad plats med en
funktionsblandad anvéndning, till att bli en plats alltmer praglad av regler och restriktioner.
Dér gatans aktiviteter tydligt delas upp i olika zoner. Bankar talar om var du ska sitta,
cykelstéll var du ska parkera din cykel, trottoaren var du ska ga och bilvagen var du far kora
din bil. Enligt personer som Nystrom och Tonell utgick manga av de hér restriktionerna fran
att begransa framst for fotgingare och cyklister, medan bilisterna fick bre ut sig alltmer®,
Mark Francis anser att anledningen till bilismens utbredning ar att vi latit trafikingenjorer
planera vara gaturum. Han havdar att den planeringen gjorde att manniskor tappade kontakten
med gatan och gatulivet dog ut.1% Kanske har mannen som intervjuades pa en DIY street i

%6 Loukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009

%7 Loukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009

%8 Francis, 1987

% Wahl & Jonsson, 2008

100 | pukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009
101 Nystrém och Tonell

102 Gehl, 2011. Francis, 1987 & Sthle, 2016.
103 | pukaitou-Sideris & Ehrenfeucht, 2009, s. 15-17
104 Nystrém och Tonell, 2012

105 Nystrém och Tonell, 2012

106 Francis, 1987
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London ratt. Hans asikt var att om vi later trafikingenjorer planera vara gator, sa ar deras
naturliga instinkt att planera for bilar och trafik. Vilket leder till att gatan far just detta. Han
havdade att om vi daremot planerar med hogsta prioritet utifran manniskan, sa kommer
gaturummet att fyllas med manniskor.'®” Om mannens teori appliceras pa konceptet med DIY
streets, sa bor utfallet bli att nar de boende pa gatan planerar for sig sjalva, sa ar det ocksa just
det som gaturummet fylls av. Boende som annekterar gaturummet narmast sitt hem och borjar
utnyttja det.

Kritiken mot hur bilism och modernism har paverkat dagens gaturum visar att det ater igen
finns en motpol som vill férandra de radande forhallandena i gaturummet. Alexander Stahle
stéller sig frdgan ”Ar staden till for att métas eller 4r den till for trafik?”1%, Det ter sig som att
manniskan star infor ett vagskal dar vi behover vélja hur vara gator ska anvandas. Eller &r det
kanske mojligt att gora en bra kombination av bada? | de tre exemplen som redovisats
tenderar projekten att forsoka ta sig an problemet med att bade skapa gaturum for moten
mellan manniskor, men aven I6sa var tids transportbehov.

For att diskutera behovet av transport vill jag aterga till det nyligen namnda konceptet med
DIY streets'®. Ur en bilists synvinkel kan en DIY street ses som ndgot negativt eftersom det
leder till 1&ngre transporttider. For en cyklist eller fotgangare kan gatan upplevas som sakrare,
lugnare och en eventuellt intressantare fardvag da det kan finnas mer att titta pa. Vilket
formodligen leder till att det blir mer cyklister och fotgangare samt mindre bilar pa en DIY
street. Vilket aven Sustrans egna undersokningar visade!*?. Jan Gehls studie visade att ju farre
bilar som passerar i ett gaturum, desto fler manniskor anvander det!'!. Detta starker tesen for
att konceptet med en DIY street fungerar. Fragan ar kanske snarare vad som hander med en
gata som ligger bredvid en DIY street? Kommer den att tommas pa manniskor och istallet fa
ta emot en dubbel biltrafikmangd? Svaret pa fragan ar komplicerat eftersom jag inte hittat
nagon konkret forskning inom @mnet. Alexander Stahle havdar att det finns studier som visar
att ju fler och storre bilvagar, desto mer trafik''?. Vilket kan tydas som att pa lang sikt skulle
en DIY street inte leda till mer trafik ndgon annanstans, utan tvartom en minskning, eftersom
en gata snarare tas bort an laggs till. 1 Groningen skapades ett helt natverk av gang- och
cykelstrak som var tillrackligt attraktiva och bekvama att fardas pa vilket resulterade i minskat
bilanvandande!®®. Vilket kan betyda att en stad med flera DIY streets kan bilda
sammankopplade strak som 6kar populariteten att ga till fots eller cykla.

Men det finns ocksa fallgropar nar vi planerar for vagar med prioritet for cykel- och
gangtrafik. Stahle anser att vi ofta planerar som att dessa tva var ett gemensamt trafikslag med
samma preferenser, vilket de inte ar''*. 1 Groningen kunde en viss antydan till missnoje
skodnjas bland fotgangare, eftersom cyklisterna parkerade sina cyklar lite varstans och ibland
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korde in i fotgangare!®®. Det finns en risk att glomma bort att dven en cykel &r ett fordon, som
kan bli alltfor dominerande i ett gaturum. Da kan cyklisterna bli de nya bilisterna, som
indirekt motar bort fotgangare eller 6vriga sociala aktiviteter pa gatan.

| Groningen funderar staden pa att ta bort kollektivtrafiken i innerstaden och férlagga den pa
ringleden utanfori!®, Detta skulle kunna innebéra problem for aldre personer eller andra som
har svart att ta sig runt. Greg Ashworth, professor inom stadsplanering pa University of
Groningen, sager att det var en avgorande faktor for cykelkonceptets framgang att folja det
fullt ut'!’. Enligt honom récker det inte med att géra sma satsningar for att fa en forandring.
Daremot anser jag att det kan vara vart att fundera pa hur stor férandringen behover bli, innan
det skapas en ny monokultur i gaturummet av cyklar. Aven fast cyklar formodligen &r battre
an ett gaturum med endast bilar. Cykelkulturen skapar anda en stad med mindre fororeningar
och buller samt en halsosammare livsstil for manniskan®!8.

Men kanske gar det att skapa en mer jamlik balans mellan olika transportalternativ. Sustrans
idé om DIY streets beskriver hur dven smaskaliga enkla I6sningar kan gora stora skillnader
for gaturummet!®. Deras idé baseras pa fysiska och psykologiska hinder i gatan, som far
bilféraren att bli vaksam, utan att férbjuda dess framfart. | visionsplanen for East Midtown
fanns det en dnnu tydligare inriktning pa att forsoka hitta en balans mellan olika
transportbehov och det sociala livet pa gatan'?°. Genom faltstudiemetoder kunde de analysera
gaturummets anvandning och pa sa vis forsoka skapa ett demokratiskt gaturum dar alla fick ta
plats. Ett bra exempel pa att jamna ut forhallandet mellan fotgangare och bilister i deras
forslag ar anvandningen av sa kallade bulbs-out, dar vaxter planteras pa en utstickande del i
gatan. Det innebar att plats tas fran den 6verdimensionerade gatan istallet for den redan hart
Overbelastade trottoaren.

En skillnad i de tre exemplen ar deras forhallningssatt till att interagera lokalbefolkningen i
planeringen med gaturumsomvandlingen. | New York var projektet avgérande av en
inblandning av lokala aktdrer, som i framtiden kunde forverkliga visionen!?t, DIY streets gar
ut pa att de som bor pa gatan ar de som driver projektet framat. Pa sa satt kan projektet bli
ekonomiskt hallbart, starka sammanhallningen i kvarteret och en 6kad kansla hos
lokalbefolkningen att gaturummet tillhor dem. Vilket kan leda till en stdrre anvandning av
det.!22 | Groningen fanns en stor opposition mot forslaget med cykelplanen, men staden valde
anda att genomfora den. Den kortsiktiga effekten blev dramatisk nar politiker fick utsta
dodshot. Den langsiktiga effekten ger sken av en enad stad dar de allra flesta ar mycket stolta
och har anammat stadens unika koncept.'?® | slutidndan verkar alla tre metoder ha fungerat
relativt val, &ven om det kan vara problematisk att dra alltfor entydiga slutsatser fran att
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studera aktorerna till projektens egna hemsidor och asikter. Jag vill havda att det ar viktigt att
ha i atanke att de flesta som skriver om dessa projekt &r positivt installda till dem och inte
speciellt nyanserade. Filmen Groningen — The Worlds Cycling City*?* spelas in under soliga
varma sommardagar och det kan vara vart att fundera pa om staden ter sig pa vintern.
Déremot tror jag att om projekten ansetts som stora misslyckanden borde jag ha hittat asikter
om detta ocksa, vilket jag inte gjort. Men det kan ocksa bero pa att tidsperioden ar for
begransad och det inte har gatt tillrackligt lang tid for att se potentiella negativa effekter.

| fallet med New York beskriver Janette Sadik-Khan hur ett enkelt satt att fa ett projekt att ga
igenom &r att anvinda sig av taktisk urbanism?°, P4 sa sétt far bade stadens invanare och
beslutsfattare en mojlighet att forsta vad en forandring skulle innebéra. Taktisk urbanism hade
kunnat appliceras pa exemplet med Groningen*?®. Vilket skulle kunna resulterat i att den stora
konflikten mellan naringsidkare och politikerna uteblivit. En annan mojlig utgang ar att
invanarna inte skulle anamma cykelplanen fullt ut om de visste att forslaget bara ar temporart.
Det ar mojligt att mer omfattande projekt kraver langre tid for anpassning.

| framtiden ar jag 6vertygad om att vara gaturum kommer att se annorlunda ut an de gor idag
2017. Precis som historien alltid har forandrat gaturummets roll for méanniskan. Om nya
transportmedel som exempelvis sjalvkérande bilar och bilpooler utvecklas val, kan framtidens
bilism krava mindre yta. Det finns teorier som havdar att stora ytor skulle kunna frigéras fran
vagfiler och parkeringar som blivit dverflodiga®?’. Vad skulle kunna ersitta dessa platser?
Kanske blir det plats for langsmala parker, fler lekplatser och uteserveringar. Bredare
trottoarer och cykelbanor. Eller ar det sa att framtidens transportbehov och fardmedel kommer
att krdva annu storre ytor &n de redan gor idag? Endast fantasin satter granser.

Med utgangspunkt i min fallstudie sa tror jag att vissa faktorer kommer vara nyckeln till
framtidens levande gaturum. En av dessa nyckelfaktorer &r att lata de som ska anvanda det
nya gaturummet, ocksa vara delaktiga i processen att skapa dem. Pa sa satt skapas ett storre
engagemang vilket kan hjélpa projektet framat men dven att forvalta det efterat. En annan
viktig faktor som jag tror vi kommer att fa se mer av i framtiden &r taktisk urbanism. Eftersom
méanniskor ofta &r radda for forandring ar temporara losningar ett satt att minska den radslan.
Da finns det alltid en chans att ga tillbaka till det trygga i hur det brukade vara. Ytterligare en
viktig bestandsdel &r att planera for ett mer demokratiskt och jamlikt gaturum. Enligt min och
manga andras asikter som tidigare namnts, har vi manniskor latit bilen fa ta alldeles for stor
plats pa vara gator. Darfor tror jag att en forandring kommer att ske bade i attityden till bilen,
men ocksa i hur vi manniskor varderar vara gaturum. For att kunna skapa demokratiska
gaturum behovs ett battre samarbete mellan olika aktdrer. Bade mellan brukarna till
gaturummet, beslutsfattare och planerare. Ingen profession bor heller enhalligt planera ett
gaturum, da det rymmer mycket komplexitet. Precis som en landskapsarkitekt inte kan gora
hela utformningen ensam, kan inte heller en trafikingenjor det. Vi behdver samarbeta och dra
nytta av varandras kunskaper. Men kanske det som ar viktigast av allt, &r att inte glémma bort
att planera for en diversitet av ménskliga aktiviteter i gaturummet.

124 streetfilms, 2013, Tillgdnglig: http://www.streetfilms.org/groningen-the-worlds-cycling-city/

125 sadik-Khan, 2013, Tillginglig:
https://www.ted.com/talks/janette_sadik_khan_new_york_s_streets_not_so_mean_any_more

126 Streetfilms, 2013, Tillganglig: http://www.streetfilms.org/groningen-the-worlds-cycling-city/

1277, Wadud, D.W. MacKenzie & P.N. Leiby, ‘Help or hindrance? The travel, energy and carbon impacts of
highly automated vehicles’ i artikeln Transportation Research Part A: Policy and Practice, 2016

31



VIDARE FORSKNING

For att utveckla en djupare forstaelse for hur det gar att skapa jamlika gaturum hade fler
referensexempel hjalp mig i min kunskapsutveckling. En mer objektiv bedémning av de
exempel som redovisats hade kunnat géras om jag hittat personer som forholl sig mer
negativa till projekten. Det hade ocksa varit intressant i min uppsats att ga djupare in pa
forskning som redog6r fér hur vi méanniskor anvéander gaturummet och vilka platser
manniskor foredrar att vistas pa. Aven om jag hittat sddan forskning sa var den svar att koppla
till ndgon del i min uppsats eftersom statistiken ofta var generell och inte kopplad till en viss
tidsepok. Under arbetet med min uppsats fick jag ocksa erfara att ju langre bak i tiden jag kom
i min historiska tillbakablick, desto farre kallor fanns det. Den litteratur som fanns beskrev
oftast hur gaturummet sag ut, snarare dn hur det anvandes och uppfattades av manniskor.
Vilket har en ganska logisk forklaring men bidrar tyvarr till en mer ensidig bild av
gaturummets roll for ménniskan.
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SAMMANFATTNING

Gaturummet har spelat olika roller under olika tidsepoker. En tydlig tendens &r att dess roll
som offentligt rum i staden har minskat i och med den tekniska framfarten och vara nya
levnads- och transportvanor efter industrialismen. Samtidigt har gaturummet alltid varit en
plats som anvants av alla olika méanniskor och samhéllsklasser i staden. Det ar fortfarande ett
offentligt rum dven om vem som anser och tagit sig ratten att bestimma éver dess anvéndning
varierat. Uppsatsen har dven presenterat tre olika samtida exempel pa gaturum som visar att
det finns tendenser i samhallet att ater starka gaturummets roll som offentligt rum. En mer
jamlik plats som inte bara ser till transportens fordel utan dven ser kvalitéer i gaturummet som
plats for bland annat lek, handel, rekreation och sociala méten. For att kunna skapa
demokratiska gaturum i framtiden boér samarbetet mellan brukare, beslutsfattare och planerare
bli battre.
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