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Sammandrag

Vara samtida samhallen star infor stora utmaningar for att kunna hantera en 6kande
folkmiangd i de urbana omradena varlden over. Urbaniseringen aktualiserar fragor om hur
vi hanterar markutnyttjande, hur vi stéaller om samhallet for framtida klimatutmaningar
och hur vi sakerstiller en god livsmiljo for alla manniskor. Den utveckling vi sett de
senaste hundra aren dar anvindningen av motoriserade fordon styrt planeringen av
urbana omraden har skapat, och skapar, samhallen beroende av biltrafik. I Sverige och
stora delar av vastvirlden lever vi idag saledes i samhéllen som i hog grad ar planerade
med motoriserade fordon som den viktigaste aktoren i stads- och gaturum. Stadsplanering
av urbana omraden har ofta fokus pa den privata bilen; transport och mobilitet - bade
vad giller manniskor och varor - forutsatter bilanvindande. Samtidigt finns en bred
konsensus kring det ohallbara nyttjande av resurser som privat motoriserad transport
utgor, bade globalt och lokalt.

Den hir uppsatsen har som ambition att undersoka planering som avviker fran
bilnormen genom att studera den planeringsmodell som kallas for Superblocks; modellens
bakgrund, dess implementering i Barcelona, Spanien, och de effekter man kunnat
se av detta. Superblocks som planeringsmodell utmanar den radande bilcentrerade
utvecklingen genom att vinda upp och ned pa trafikhierarkin och prioritera fotgangare
hogst, foljt av cyklister och sedan motordrivna fordon lagst. Genom att vinda pa den
radande hierarkin i stads- och gaturummen har intentionen varit att ge tillbaka de urbana
utrymmena till invanare och medborgare. Bdde genom att aktiv mobilitet prioriteras vad
giller transport men ocksa genom att de urbana utrymmen som frigors fran motoriserad
trafik kan anvandas till annat; bland annat utévande av medborgerliga rattigheter,
socialt samhallsbyggande och barns rattigheter till lek och rorelse. Att planera enligt
Superblocksmodellen ger en planering med méanniskan i centrum (human-centric urban
planning). Forhoppningsvis kan den hir uppsatsen bidra till kunskapsutvecklingen om
bilrestriktioner i urbana omraden i stort, och specifikt planeringsmodellen Superblocks.

Uppsatsen baseras pa litteraturstudier, studiebesok i Barcelona, intervju med den
drivande parten pa BCNecologia, Barcelona stad, samt analys av data fran Malmo stad.
Rapporten ar uppdelad i fyra delar. Forst en litteraturdel som diskuterar den historiska
utveckling som lett fram till den trafikhierarki vi ser i vara nutida samhaéllen idag; den
bilcentrerade utvecklingen (auto-centric development). Litteraturdelen behandlar ocksa

begreppen bilfrihet (car free) och bilminskande utveckling (low car development), och de
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effekter en sadan utveckling kan medfora. Vidare foljer del nummer tvad som avhandlar
Superblocksmodellen; dess bakgrund och funktion, dess implementering i de bada
spanska stiderna Vitoria-Gasteiz och Barcelona samt de effekter - beriaknade effekter av
en framtida implementering savil som uppmatta effekter av redan inforda forandringar.
Den tredje delen av uppsatsen testar en teoretisk applicering av modellen pa Malmo6
innerstad. Studier av buller- och luftproblem i Malmo stad visar pa ett stort behov av

en forandring av den radande trafiksituationen. GISanalys av data fran Malmo stad
visar dessutom att i delar av innerstadsmalmo uppfylls de befolkningsmangder som
BCNecologia lyfter fram. Slutligen diskuteras de slusatser som kommit fram ur de ovan

beskrivna delarna.

Abstract

Our contemporary societies face major challenges in order to cope with an increasing
population in the urban areas around the world. Urbanization raises questions about
how we handle land use, how we adapt the society for future climate challenges and

how we ensure a good living environment for all people. The development we have seen
over the last hundred years where the use of motorized vehicles has guided the planning
of urban areas has created - and creates - communities dependent on car traffic. Thus,

in Sweden and large parts of the western world, we today live in communities that are
largely planned with motorized vehicles as the most important player in urban and street
spaces. Urban planning of urban areas often focuses on the private car; transport and
mobility - both in terms of people and goods - require car use. At the same time, there is
a broad consensus on the unsustainable use of resources that private motorized transport
constitutes, both globally and locally.

This paper aims to investigate planning that deviates from the car norm by studying
the planning model called Superblocks; the model’s background, its implementation in
Barcelona, Spain, and the effects it has. Superblocks as a planning model challenges the
prevailing car-centered development by questioning the traffic hierarchy and prioritizing
pedestrians, followed by cyclists and then motor vehicles. By reversing the dominating
hierarchy in the urban and street spaces, the intention has been to give back the urban
spaces to residents and citizens. Both by prioritizing active mobility in terms of transport,

but also in that the urban spaces freed from motorized traffic can be used for other
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activities; for example in the exercise of civil rights, social community building and
children’s rights to play and movement. Planning according to the Superblock model is
human-centric urban planning. Hopefully, this thesis can contribute to the development
of knowledge about car restrictions in urban areas in general, and specifically the
Superblocks planning model.

The thesis is based on literature studies, a study visit to Barcelona, an interview
with the driving part at BCNecologia, Barcelona city, and analysis of data from the city
of Malmo. The report is divided into four parts. First, a literature section that discuss the
historical development that has led to the traffic hierarchy we see in our contemporary
societies today; the auto-centric development. The literature section also addresses
the concepts of car free and low car development, and the effects such a development
can bring. Part two takes up the Superblock model; its background and function, its
implementation in the two Spanish cities Vitoria-Gasteiz and Barcelona, as well as the
effects - estimated effects of a future implementation as well as measured effects of
already implemented changes. The third part of the thesis tests a theoretical application
of the model to Malmo inner city. Studies of noise and air problems in the City of Malmé6
indicate a great need for a change in the prevailing traffic situation. GIS analysis of data
from Malmo also shows that in the inner parts of Malmo, the population numbers that
BCNecologia highlights are met. Finally, the conclusions that emerge from the parts

described above are discussed.
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Begreppslista

Bilcentrerad utveckling - Samhallsutveckling dar bilen stir i centrum. Uttryck oversatt

fran engelskans ‘auto-centric development’.

Bilrestriktiv planering - Samhaills/stadsplanering dar bilen prioriteras ned till formén
for oskyddade trafikanter sdsom fotgangare och cyklister. Uttryck oversatt fran engelskans

‘low car development’.

Bilminskande utveckling - Samhallsutveckling dar bilens betydelse minskar.
Superblock - Planeringsmodell som prioriterar fotgangare och cyklister hogre

an motoriserade fordon i urbana omraden samt fysiskt storkvarter sprunget ur re-
organiseringen av det urbana landskapet som modellen foresprakar. Eftersom
Superblocks ar det ord som anvands internationellt, och for att da na den publik som
inte anvander det spanska ordet sa har Superblocks blivit den term som anvinds i denna
uppsats.

Superille - Superblock pa katalanska.

Supermanzana - Superblock pa spanska.

Urbana publika utrymmen/rum - Uttryck fritt 6versatt fran engelskans “‘urban public

space’.
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Uppsatsens disposition

Grovt uppdelat vilar uppsatsen pa tre delar; en litterturgenomgang som tacker in

den bilcentrerade planeringens utveckling under de senaste hundra aren samt hur
bilminskande utveckling och bilrestriktiv planering ser ut i Europa och Sverige idag,
darpa foljer en del som avhandlar planeringsmodellen Superblocks med en intervju med
Barcelona stads ansvariga och ett studiebesok pa plats i Barcelona, och till sist ytterligare
en del som undersoker och testar en applicering av planeringsverktyget pa en svensk

kontext - ndmligen Malmo innerstad. Dispositionen av rapporten ar beskriven nedan.

Inledning med bakgrunden till uppsatsen och studien. Syfte, fragestillningar och
uppsatsens mal, studiens metod och avgransningar. Har aterfinns ocksa ett avsnitt
dar forfattarens varderingsgrunder forsokt blottlaggas for att ge uppsatsen en okad
transparens.

Litteraturgenomgang med historisk tillbakablick pa den bilokande utvecklingen i
framst vastvarlden under 1900 talet, hur den bilrestriktiva planeringen ser ut idag
samt de fordelar en bilminskande utveckling har och har haft. Vidare aven en del
som behandlar publika offentliga utrymmen.

Studieexempel dir den innovativa planeringsmodellen Superblocks undersoks genom
litteraturgenomgang, studiebesok och intervju.

Analysdel med Malmo som exempel pa svensk kontext for applicering av
Superblocksmodellen. Har studeras ocksd Malmo stads egna dokument och
policyer vad giller bilminskande utveckling.

Reflektion, diskussion och slutsats dar litteraturgenomgang, studieexempel och
analysdel sammanvavs och reflekteras over. De anvinda metoderna gas igenom och

vidare diskuteras om fragestallningarna blivit besvarade.
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1 Bakgrund

Bakgrunden till den har uppsatsen ligger i forfattarens eget intresse for stadsplanering
med andra prioriteringar dn de som gors i radande bilcentrerade planeringssystem, dar
de motoriserade fordonen ofta blir den framsta aktoren i stads- och gaturum. Darfor

var det ursprungliga malet med uppsatsen ockséa att studera exempel pa bilrestriktiv
planering som i forlingningen leder till en bilminskande utveckling istillet for den
bilokande utveckling vi ser globalt idag. Historiskt sett har motoriserade fordon i

stort antal funnits i vara vasterlandska urbana omraden i ungefar 80 ar medan de
agglomerationer av manniskor som vi kallar stider har funnits i mer dn 2500 ar. Bilens,
och ovriga motordrivna fordons, plats i de urban publika rummen ar alltsa en relativt ny
foreteelse. Samtidigt bidrar framforallt fossildrivna motorfordon till en mangd milj6- och
halsoproblem bade for ekosystemen globalt sett och pa lokal niva for invanarna i urbana
omraden.

For den har uppsatsen blev den innovativa planeringsmodellen Superblocks det
exempel pa ovan namnda planeringsstrategi som bade har de realistiska ramar som
kravs for en faktisk implementering i stor skala och samtidigt malet om en relativt
radikal minskning av de motoriserade fordonen i de urbana publika utrymmena - till
forman for mansklig samvaro och aktivitet. Eftersom Superblocksmodellen ocksa finns
implementerad i flera spanska stader, dar Barcelona blivit skyltfonstret mot omvéarlden,
blev valet av studieexempel litt.

For att gora studien mer lattillganglig och verklighetsforankrad gjordes valet att
prova att gora ett hypotetiskt tillampningsforsok av planeringsmodellen pa en svensk
stad. Malmo har en hel del problem med stor andel motoriserad trafik som bidrar
med luftfororeningar, hoga bullernivéaer och ar barriarskapande i stadens publika rum.
Samtidigt har Malmo ocksa valdigt lite gronyta i relation till invanarantal och omraden
med vialdigt manga invanare per kvadratkilometer. Malmo anvandes saledes som det

svenska analysexempel varpa Superblocksmodellen applicerades.
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2 Syfte, fragestallningar och avgransningar
2.1 Syfte och mal

Det 6vergripande maélet med den har uppsatsen ar att att belysa hur en bilminskande
utveckling kan se ut inom stadsplanering, och vidare att undersoka ett alternativ till
dagens radande planering nir det géller trafikhierarkin i stadsrummet. Syftet med den
teoretiska bakgrunden har varit att forsta orsakerna till motoriserade fordons hierarkiska
placering som framsta aktor i stadsrummet - och i den svenska stadsplaneringen - for

att klargora de historiska forutsattningarna for den planering vi ser idag. Bilminskande
utveckling och bilrestriktiv planering har undersokts kritiskt for att lyfta bade for-

och nackdelar med sddana planeringsstrategier, dessutom har effekterna av en sddan
utveckling studerats.

Planeringsmodellen Superblocks har fungerat som exempelstudie och
inspirationskalla. Superblocksmodellen prioriterar fotgangaren - manniskan - hogst,
och motoriserade fordon lagst. Specifikt vill studien svara pa hur Superblocks fungerar,
vad som ar nackdelar respektive fordelar med en sddan bred omstrukturering och vilka
nyckelfaktorer som pekats ut vid implementeringen i de tva stiderna Barcelona och
Vitoria-Gasteiz i Spanien.

Slutligen har malet varit att praktiskt prova en typ av bilrestriktiv planering pa ett
reellt studieomrade - ett omrade i Malmo innerstad - och med detta belysa vikten av att
bryta med de planeringsideal som gor att motorfordon an idag ar dominerande i stads-
och gaturum. Malet har har varit att skapa ett exempel pa hur en del av Malmos centrum
kan utvecklas mot ett mer bilfritt omrade med Superblocksmodellen som underlag och
genom detta forslag prova teorierna kring bilrestriktivitet i urbana distrikt pa ett verkligt

exempel.

Sammanfattningsvis har de vigledande mélen med uppsatsen varit foljande:

« Att redogora for:

- historiska forutsattningar som ligger till grund for den trafikhierarki vi ser i varldens
stader idag

- vad bilfrihet, bilminskande utveckling och bilrestriktiv planering innebar

- forutsattningar och fordelar, samt motsattningar och nackdelar med bilfria och

bilrestriktiva omraden
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« Att undersoka planeringsinnovationen Superblocks ur foljande aspekter:
- vilka forutsattningar och fordelar Superblocksmodellen har
- de motsattningar och nackdelar Superblocks kan innebara

- hur en liknande modell skulle kunna tillampas i Malmo

2.2 Uppsatsens fragestallningar

For att uppna de uppsatta malen har tre fragestillningar varit vigledande i arbetet.
Dessa ar:
1. Vad definieras som bilfrihet respektive bilrestriktivitet och vad har inférandet av bilfria/

bilrestriktiva distrikt i urbana omraden for effekter?

2. Vilka nyckelfaktorer har man jobbat med i implementeringen av Superblocks i
Barcelona och Vitoria-Gasteiz, samt vad karaktariserar ett omrade dar en applicering av

denna modell kan fungera?

3. Vilka effekter skulle en liknande implementering av zoner av Superblocks-modell kunna

ge i Malmo innerstad?

2.3 Uppsatsens mal

For uppsatsen har gjorts en innehallsmassig avgransning att utesluta perspektiv kring
eventuellt framtida byte av den idag fossildrivna fordonsflottan till en eldriven sddan, och
aven till eventuellt byte av fordonsflotta till en bestaende av eldrivna sjdlvkorande bilar
och lastbilar. Ovan beskrivna fordon, och planeringsforandringar gallande sddana fordon,
tas inte upp i denna uppsats. Avgransningen ar gjord for att detta framtidsscenario
fortfarande innehaller en mangd oklarheter som ar svara att applicera i en verklig
kontext, dessutom ar detta omrade ett (eller flera) forskningsomraden bara i sig sjalvt.
For information om framtidsscenarier giallande eldrivna och/eller sjalvkorande fordon
hanvisas till foljande rapporter och studier (ett urval) gallande detta:
e MIT Energy Initiative (2019). Insights into future mobility - A report from the Mobility
of the Future. http://energy.mit.edu/wp-content/uploads/2019/11/Insights-into-
Future-Mobility.pdf [2019-11-03]
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« Boston Consulting Group (2019). The Future of Commercial Vehicles- How
New Technologies Are Transforming the Industry. https://www.bcg.com/

publications/2019/future-commercial-vehicles.aspx [2019-11-03]

Den hir uppsatsens geografiska avgransning gallande tillampningsomrade har gjorts pa
grund av likheterna mellan Barcelona och Malmoé i bland annat struktur (se 6.2 och 7)
och for att de trafikproblem som Malmo brottas med idag faller inom ramarna for det
forskningen pa Superblocksmodellen har kunnat visa att en bilminskande utveckling ger
positiva effekter pa (Mueller et. al. 2019). Malmo stad har dessutom som malsattning att
vara en hallbar och attraktiv stad, samt att minska biltrafiken i staden med 10 procent
fran ar 2013 till ar 2030 (Malmoé stad 2016). Samtidigt har Malmo stad som mal att vixa
inat (Malmo stad 2018), nagot som da troligtvis till stor del tar i ansprak de ytor vilka i ett
nuldge skulle behova anviandas for att bland annat 6ka gronytorna for Malmos invanare
(se 7.1.3), och i ett framtidsperspektiv ocksa behover nyttjas for bland annat hantering av
effekter av klimatforandringen. Sdledes motiverar denna konkurrens om ytorna i staden
“en omprovning av hur de befintliga ytorna i staden anvands” (Perander 2018, s. 2).
Vidare har den geografiska avgransningen till just Malmo innerstad gjorts for
att bade forskning (Melia 2010; Melia 2014) och fallstudie (Rueda 2016; Echave 2019)
visat att tatare delar av storre stader har de basta forutsiattningarna for bilrestriktiv
planeringsutveckling. De tillgangar - service, kollektivtrafik och dylikt - som finns
i en stadskiarna gor forandringar av planeringen lattare att genomfora i urbana
centrum snarare dn i utkanten; i det som kan kallas for urban periferi. Placeringen i
urbant centrum gors ocksa for att astadkomma storst effekt (Rueda 2016) och for att
trafikproblemen dar ar centrerade och dessutom i relation till bilinnehav relativt stora

(Melia 2010).

3 Metod och material

For att na de uppsatta mélen med denna uppsats, och for att besvara uppsatsens

fragestallningar, har en kombination av olika metoder anviants. For att 6ka forstaelsen for
amnet har den initiala litteraturstudien kompletterats med en intervju samt studiebesok i
Barcelona. Vidare har analyser av data fran Malmo stad utforts med grund i litteratur och

studieexempel, for att slutligen landa i en hypotetisk tillampning av modellen pd Malmo.
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3.1 Litteraturstudier och sokord

For litteraturstudien har olika slags litteratur anviants; dels litteratur for att bygga den
bakgrund som behovts gillande publika utrymmen (public spaces), bilnormens historiska
bakgrund och anledningarna till varfér en bilminskande samhallsutveckling ar att foredra.
Vidare har litteraturen i stort varit fokuserad pa Superblocks som planeringsmodell och
de tva stader dar modellen finns idag - Barcelona och Vitoria-Gasteiz i Spanien. Slutligen
har Malmo stads policier och dokument géillande bilminskande utveckling liksom stadens
aktuella problem med motoriserad trafik studerats. Litteratur- och artikelsokningar
har framst gjorts via SLU-bibliotekets sokkatalog men ocksa via andra elektroniska
artikeldatabaser och via BCNecologias och Ajuntament de Barcelonas hemsidor. Eftersom
Superblocks dr en ny och mycket specifik form av bilrestriktiv planeringsmodell har det
varit naturligt att mycket av litteraturen och artiklarna varit pa spanska eller katalanska
Ett av de sjdlvklara sokorden for denna studie har varit termen ‘Superblock/s’,
pa engelska men dven pa spanska och katalanska da det exempel den har studien vilar
pa finns i Barcelona i Spanien dar officiellt sprak ar katalanska; ‘Supermanzana/s’ och
‘Superille/s’. Andra relevanta sokord har varit ‘carfree’ och ‘car free’, ‘shared space’
och ‘public space’. Aven ‘Barcelona’ och ‘Vitoria-Gasteiz har varit sokord, d& ofta i
kombination med termen ‘Superblocks’, eller ‘Superilles’. De flesta begrepp som anvénts i
litteratursokningen for denna uppsats har varit internationella diarav har de flesta sokord
varit pa engelska. Ett klart mal har varit att anvinda aktuella kallor for uppsatsomradet,

och foljaktligen har manga av de citerade och refererade killorna utgivits de senaste aren.

3.2 Intervju och studiebesok

De studiebesok som genomforts i tre Superblock i Barcelona har varit av kvalitativ natur
och upplevelsebaserade, det vill siga att de bygger pa forfattarens egna upplevelser av
omradena. Bade litteratur och intervju ligger som kalla for dessa studiebesok.

Den intervju som genomfordes med BCNecologia i Barcelona (skapare av
Superblocksmodellen och den forvaltning dar Salvador Rueda - forfattare till flera kallor i
denna uppsats - arbetat i 6ver 20 ar) gjordes for att foérvaltningen ar den instans som har
mest insikt i, och erfarenhet av, Superblocks som modell, dess effekter pa méanniska och

miljo, och dess framtid. Intervjun gjordes med Cynthia Echave, projektledare for
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stads- och samhallsplanering pa BCNecologia, pa ett semistrukturerat vis; den hade sin
grund i forutbestimda fragor och tillats sedan att dndra riktning efter vad den intervjuade
berattade (Patel & Davidson 2003, s. 78). Intervjun genomfordes pa engelska och har

oversatts av uppsatsforfattaren till svenska.

3.3 GlSundersokningar

De GISanalyser gjorda for detta projekt ar baserade pa data erhéallen fran Malmo stad.
Datan ar pa delomradesniva pa grund av den sekretess som ligger pa data pa mindre
skala. GISanalyserna ar gjorda i programmet QGIS och tar avstamp i den teoretiska grund

som bade litteraturstudier, studiebesok samt intervju gett.

3.4 Transparens

Forskning och individuella forskare, liksom studenter, ar aldrig helt neutrala eller
objektiva parter vare sig i en diskussion eller i en teoriframlaggning sisom denna studie
och rapport. For att gora denna rapport sa transparent som maojligt gors har ett forsok
att blottldgga de viarderingsgrunder som finns hos forfattaren byggt pa de teorier och
fragor som presenteras i Jennifer Masons (2002) Qualitative researching. Enligt Mason
ar det viktigt att stilla sig fragan vad som ar syftet med studien och da svara pa detta inte
enbart genom rapportens fragestallning utan dven beakta bade de socioekonomiska och
personliga aspekterna av fragan (ibid).

Bakgrunden till denna studie ligger i forfattarens eget intresse for var manskliga
paverkan pa jordens klimat, nadgot som funnits med sedan tidigt i livet och genom
hela studietiden pa Sveriges Lantbruksuniversitet i Alnarp. Inspirationen till den har
uppsatsen kom av en foreldsning av Guillermo Penalosa dar han genom sitt energiska
och entusiastiska satt dissekerade och problematiserade motoriserade fordons roll i
vara urbana landskap, med tyngdpunkt pa de marginaliserade grupperna i samhallet.
Stader ska vara till for ALLA mellan 8 och 80 som rorelsen han driver uttrycker det.
Denna startande gnista brann vidare med ideér rorande bilens roll i samhallet; vad giller
paverkan pa klimatet, den paverkan den har idag och har haft pa var stadsplanering, de
publika offentliga rummen och den hierarkiska 6verordning den upplevs ha i de urbana

landskap dar forfattaren sjalv rort sig.
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Fragan om privata motoriserade fordons prioritering i stadsrummet och behovet
av minskad trafik for att mota de miljo-, klimat- och hilsomal vi som varldsmedborgare
satt upp ar en aktuell politisk diskussion, d&ven om det finns visst konsensus i Sverige vad
galler mélen (dock ej om vigen dit).

Nedan foljer ndgra punkter byggd pa forfattarens varderingsgrund som anger
bakgrunden till den foreslagna tillampningen i Malmo innerstad:

« Politiken bor, pa olika nivaer, ta itu med klimatforandringarna liksom andra miljé- och
halsoproblem genom att minska anvandningen av fossila branslen och andra icke-
fornybara resurser.

« Mer hallbara sitt att leva (det vill sdga utan anvandning av privat fossildriven bil) bor
understodjas, bade genom politiska beslut och god planering.

« Den radande trafikhierarkin i vara stader behover brytas for att de publika rummen
ska kunna vara till for alla oavsett alder, funktionsvariation, konstillhorighet eller

etnicitet.
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4 Litteraturgenomgang
4.1 Urbanisering

Den globala urbaniseringsvag som startade med industriella revolutionen, och till viss del
fortfarande pagar idag, okar pafrestningarna pa vara urbana omraden pa flera olika sitt.
Fjarde kapitlet och introduktionen till den har uppsatsen handlar om urbaniseringen - hur
den ser ut globalt och nationellt, och vilka problem och mojligheter urbaniseringstrenden

medfor.

4.1.1 Stadens dragningskraft

Mainniskan har bosatt sig tatt tillsammans i tusentals ar till stor del pa grund av att
varuutbyte underldttas med tathet. For att kunna forflytta varor, och 4ven méanniskor,
mellan olika platser pa ett effektivt satt behovdes ett vagsystem (Jonsson, L. & Wahl, C
2008). Urbana bosittningar fore industrialiseringen bestod av en kirna, ofta en plats
med nagon form av politisk, religios eller kulturell betydelse, med gator som stralade ut
fran denna (UN-Habitat 2013). Med bilens intdg under 1900 talet expanderade stdderna
langt utanfor sina tidigare granser (ibid) och manniskor har med den haft mojligheten att
bositta sig allt langre ifran sina méalpunkter (Jonsson, L. & Wahl, C 2008).

Stader ar fortfarande idag ofta den drivande motorn i ekonomin, bland annat for
att produktiviteten tenderar att stiga om ekonomisk aktivitet ansamlas geografiskt vilket
leder till att tillvaxten okar. Rent ekonomiskt gor tatheten mellan méanniskor, varor och
tjanster att det blir lattare att transportera dessa tre entiteter mellan féretag och individer
da transportkostnaden' sianks. Mer tatbefolkade omréaden star for en storre del av BNP an
vad som motsvarar storleken pa populationen i omradet (Tillvdxtanalys 2010).

Idag (ar 2020) bor fler dn hilften av jordens invanare i stader. Omflyttningen fran land till
stad startade i viastvarlden med den stora invandringen fran landsbygden till staderna till
foljd av den industriella revolutionen och globalt sett dr urbaniseringen en fortskridande
process; enligt prognoserna kommer 70 procent av oss méanniskor att bo i urbana

omraden 2050 (WWF 2019). I linje med Statistiska centralbyrans definition av vad som

1 For en mer ingdende forklaringsmodell angdende “agglomeration economies” hinvisas till artikeln Stader och
tillvaxt (Tillvaxtanalys 2010, s. 9).
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ar ett urbant omrade' sa bor 85 procent av alla invanare i Sverige idag i urbana omraden
(Statistiska centralbyran 2015). Enligt denna definition pagar ocksa en urbanisering

av landet, vilket snarare skall ses som en total folkokning i bade de urbana omradena
precis som i de rurala, men med storre 6kning i de urbana - vilket d& kan ses som en
urbaniseringstrend (Hela Sverige ska leva 2018). Den globala folkokningen gor ocksa att
an fler manniskor skall samsas i de existerande urbana omradena (UN-Habitat 2013).
Samtidigt vaxer miljobelastningen som stiderna utgor snabbare dn 0kningen av invanare;
redan idag star stader for 70 procent av de globala koldioxidutslappen (WWF 2019).

Det papekas ofta att det stider kan erbjuda ar en “resurseffektiv infrastruktur”
(WWF 2019, s. 4), men med den 6kande urbaniseringen foljer ockséa en mangd problem
orsakade av fossildrivna motoriserade fordon; bade vilkanda miljoproblem pa global niva
som Okande utslapp av vaxthusgaser (IPCC 2019), och pa lokal niva som luftfororeningar
(Mueller et al 2019). Fossildrivna motoriserade fordon kan dven medfora “negativa lokala
effekter” (Koglin, Vogel, Perander, Larsson, & Marcheschi 2019, s. 6) som ekonomiska
forluster och forlorade utrymmen i det urbana landskapet pa grund av okande
fordonstrafik (Koglin et al. 2019).

Forutom de inneboende svarigheterna i dessa problem, sa har de dven formagan
att minska stadens attraktionskraft vilket i sig ocksa da kan minska tillvaxten i dessa
omraden; en ekonomisk forlust pa grund av trafiken som i sig ar ekonomiskt drivande
i manga landers ekonomi (Statistiska centralbyran u.a.; Jonsson, L. & Wahl, C 2008;
Koglin 2013). En avgorande 16sning pa méanga av dessa problem ar att 6verfora bade
manniskor och varor fran vagtransport till kollektivirafik och sparbunden trafik
(Pettersson 2014), men aven fran privat biltrafik till cykel och gangtrafik nar detta ar
mojligt (Koglin 2013; Haines et al. 2009). Haines et al. (2009, s. 2104) lyfter att atgiarder
for att minska utslappen av vaxthusgaser samtidigt kan ha potentiellt stora, goda
effekter pa folkhalsan - sa kallade “co-benefits” - bland annat genom att de halsoskadliga

utslappen minskar, och att aktiv transport - sdsom gang och cykling - okar.

1 Eftersom definitionen av vad som &r ett urbant omrade och vad som &r landsbygd skiljer sig s& mycket &t
mellan olika lander sa kan det vara svért att gora en jamforelse 6ver nationsgranser. Enligt SCB ar mattet pa 200
bostédder for en titort “ett bra matt ur ett skandinaviskt planeringsperspektiv. I manga andra lander krivs storre
befolkning &n 200 for att ett samhélle ska raknas som tétort.” (Statistiska centralbyran 2015).
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4.2 Urbana publika omraden

De urbana omraden som uppstéar da vi manniskor valjer att bositta oss titt ihop
innehadller en mangd olika funktioner som uppfyller en mangd manskliga behov. Foljande
delkapitel handlar om publika rum i urbana omraden och om ritten till de publika

rummen i vara stader.

4.2.1 Publika rum

‘Public space’ kan betyda en mangd olika saker pa olika platser i virlden, i olika
kulturer och i olika tider. De olika inneborder som public space kan ha tacker in bade
fysiska offentliga omraden - det lokala kvarteret eller grannskapsparken - och abstrakta
offentliga utrymmen som internet eller media. Definitionen varierar alltsd men som
Low och Smith (2006) papekar sa handlar den oftast &nda om urban space. Vidare finns
defintionsglidningar gillande publika utrymmen nar det kommer till aganderitt eller
kontroll 6ver tillgdngar (Vikas 2014). I denna rapport anviands Metha Vikas definition
av publika utrymmen dar inneborden av urbana publika utrymmen handlar om det
tilltrade och den access for allmanheten som de publika rummen besitter (Vikas 2014, s.
54). Enligt denna definition ar urbana publika utrymmen sadant som publika gaturum,
publika parker, publika strander eller publika torg (Vikas 2014; Bingham-Hall 2016).
Dessa urbana publika platser har en inbyggd mening i att vara 6ppna for alla, och vara
platser dar framlingar kan motas eller blandas (Marshall 2009), helt i motsats till det
privata rummet (Low & Smith 2006). Vikas pekar dock pa den omfattande asikten att
inget publikt rum kan vara 6ppet for precis alla samhéllsgrupper och medborgare, bland
annat for att grupper och/eller individer motverkar varandra (Vikas 2014). Publikt versus
privat ar i grunden sociala konstruktioner men far fysisk kraft i det urbana landskapet
genom lagar och planering (Marshall 2009).

Vara staders publika rum har historiskt haft inneborden att tillgodose manniskors
behov for 6verlevnad, kommunikation och underhéallning liksom att vara platser dar
politiska, religiosa och sociala funktioner utovades (Vikas 2014). Gehl (2013) lyfter att
fortfarande idag innehar staden som mdétesplats en rad sociala koncept och funktioner
som andra fysiska platser inte kan ha; sdsom social hallbarhet, trygghet, sidkerhet,
demokrati och yttrandefrihet. Med den framtida 6kande urbana befolkningen kommer
ocksa ett okande krav pa urbana publika utrymmen for dessa manniskor (Kodukula

2018).



Vil fungerande urbana publika rum kan i forlangningen ses som en demokratisk
nodvandighet da det ar rum dar alla kan motas och dar olika asikter och individuella
preferenser da ocksa mots, vilket i forlangningen skapar ett mer tolerant samhalle. Det
blir utrymmen dar det sociala livet mellan oss manniskor - som ar grunden till demokratin
- starks och utvecklas (Vikas 2014). Det som far tillatelse att ske i det publika offentliga
rummet stiarker det publika livet (public life) (Gehl 2013) och sitter anvandaren av platsen
- medborgaren - i centrum igen och detta ar av stor betydelse just for att det starker

‘ratten till staden’ (‘Le Droit a la ville’) som Lefebvre uttryckte det 1968 (Costes 2010).

4.2.2 Ratten till det urbana publika rummet

In general, public places are the most
inclusive places - anyone can go there,
including all sorts of ‘outsiders’ and
‘undesirables’.

(Marshall 2009, s. 109)

Internationellt ar det en realitet att fler och fler offentliga platser privatiseras pa olika satt.
Staket och stiangsel sitts upp runt bostadskvarter och torg gors privata, vilket paverkar
alla som ar en del av det urbana publika rummet och pa samma géng effektivt utesluter
manniskor frain samma rum, speciellt de som saknar den finansiella kraften att delta,
vilket i forlangningen leder till mer segregerade stader (Bingham-Hall 2016). 1 stora delar
av Europa ar ytterligare en anledning till att den allmanna platsmarken minskar den
fortatning som sker i stiderna med syfte att husera fler manniskor (Melia 2014; Koglin

et al. 2019). Detta gors ofta med hallbarhet som argument eftersom resursanviandningen
effektiviseras med kortare avstdnd och vardefull jordbruksmark dessutom sparas genom
att bygga pa redan hardgjord mark (Tillvdaxtanalys 2010, s. 52). Sker tillvaxten av
urbanaomraden pa ett oplanerat satt har de en tendens att sprida ut sig 6ver narliggande
obebyggda omraden, kallat ‘urban sprawl’. Sker fortdtningen av omraden pa ett oplanerat
satt riskerar daremot allman platsmark liksom gronytor att forloras (Kodukula 2018).
Fortatning som hallbarhetsargument behover saledes tydliggoras vad som asyftas
eftersom det ar stor skillnad pa hur hallbart ett omrade ar ur transporthanseende da
mojligheten finns for “dense sprawl” - till exempel ett storskaligt omrade exploaterat med

hoga flerbostadshus i ett bilberoende landskap, eller “rural Smart Growth” - bebyggelse
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bestdende av sma, koncentrerade, tita byar dar service finns inom gangavstand ansluten
till storre stadskarnor med bekvam kollektivtrafik (Litman 2019, s. 14). Larsson (2016)
lyfter problematiken i svenska stader dar det i teorin ar majligt att bade fortata och for-
grona men dar fortatningen i praktiken ofta gors pa parkmark eller annan gronstruktur
eftersom planjuridik och planeringsprocesser gor detta till den enklaste vigen att ga.

I nutida (contemporary) stader varlden 6ver kan sa mycket som 60- 70 procent av

det offentliga publika utrymmet vara dgnat at motoriserade fordon. Detta borjar nu
ifrdgasattas fran flera hall just i ljuset av diskussionen om bristande platsmark for det
offentliga livet i vara urbana omraden (Mueller et al. 2019; Kodukula 2018). Personbilar

star dessutom stilla i genomsnitt 96 procent av tiden vilket gor det till ett yt-ineffektivt

transportmedel (Gullberg 2015).
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Figur 1. Flodeskapaciteten per timme for olika transportslag (Malmé stad 2016).



Mueller et al. (2019, s. 2) menar att genom att ta tillbaka delar av dessa utrymmen och
re-designa dem for “recreational (e.g. PA'performance) and community activities” sa
skulle det inte bara 6ka omradenas estetiska framtoning utan de skulle dven kunna
anvandas for att 0ka stadens motstandskraft mot framtida klimatférandringseffekter
genom ekosystemtjanster. I den fortatningsvag (urban intensification) som pagar runt
om i Europa tenderar bilanvindandet att minska men effekten ar inte proportionell
mot befolkningsokningen och detta skapar vad Melia (2014, s. 11) kallar “the paradox
of intensification” dar man uppnar globala fordelar - minskade utslapp - men samtidigt
forvarrar de lokala forhallandena.

Nar urbana omraden fortatas, och fler manniskor ska fa plats pa mindre yta
uppstar konflikter mellan olika gruppers behov. Konflikten i det urbana rummet 6ver
det publika utrymmet tar sig ofta uttryck i sa kallade ‘Space wars’; det ar liksom andra
territoriella konflikter en del av manniskans sitt att forsoka kontrollera sin plats i varlden
och det fysiska omrade vi har runt oss (Lund Hansen 2006). Nar det territorium som
det offentliga publika rummet utgor hotas fysiskt av 6kande privatisering, fortatning och
platstagande av en form av trafikslag - den privata bilen - 6kar de spanningar som redan
finns inbyggt i samma urbana strukturer (Koglin 2013; Lund Hansen 2006).

Bade Lund Hansen (2006) och Low & Smith (2006) pekar ocksa pa kopplingen
mellan territorialitet och kapitalism i det att en 6kning av tillgangar ofta har skett genom
frantagande (accumulation by dispossession); en form av legalt beslagtagande av antingen
andra individers plats eller allas plats - mark, luft eller vatten som tillhor alla, alltsa en
form av allmanning - som ackumulerar ett redan stort kapital (Lund Hansen 2006). Lund
Hansen (2006, s. 19). kallar detta for “the new urban imperialism” som da innefattar en

minskning av den urbana publika platsmarken.

1 PA betyder i det hir citatet physical activity. 6
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4.2.3 Gatan som publikt rum

When streets function well on the level
of everyday experience, they provide
opportunities for people to connect in a way
that no other public space can.

(MacKenzie 2015)

Vara stader och byar har historiskt varit organiserade utifran sina gator (UN-Habitat
2013) och har haft en mangd olika funktioner varav en, men inte den enda, har varit
som transportvag (Marshall 2005). Gatan har historiskt inte bara varit infrastruktur
som underlattar transport (ibid) och en nira nog bil-exklusiv del av vara stader - vilket
ar fallet idag (MacKenzie 2015). Aven sett till gatans roll som just sammanlinkande
element tenderar bilden att bli for endimensionell och ger endast en bild av den linjara
rorelsen i rummet (UN-Habitat 2013), en bild som Annah MacKenzie (2015) menar har
gjort att stider och samhallen idag tillgodoser rorlighetens behov snarare dan manskliga
behov (mobility needs rather than human needs). Gator i urbana omraden ar mer den
sammanldankande vaven mellan urbana publika utrymmen (Marshall 2005) men daven
lanken mellan publika och privata utrymmen i det urbana landskapet (UN-Habitat 2013).

Fore modernismen var gatorna de livliga, roriga omradena i stiderna dar
manniskor uppeholl sig eftersom de fungerade som motesplatser, handelsplatser,
vistelseplatser (ibid). Gatorna fungerade snarare som en slags stadskarnor med flera
anvandningsomraden (multiple-use town centers) (MacKenzie 2015) an enbart en viss
sorts markanviandning for att underlatta rorelse fran A till B.

Marshall (2005) menar att modernismen viande upp och ned pa det forhallandet
s att rorelsen nu bestod i snabb motoriserad trafik och de urbana platserna istéillet fick
bli de stilla, lugna platserna mellan. Som stilla 6ar i en ocean av rorelse. Snarare finns
idag ett behov av att uppgradera vara gator fran endast infrastruktur for transport, till
offentliga platser betydelsefulla for inte bara folkhalsan i form av platser for rorelse och
social interaktion utan dven for demokratins fundament (MacKenzie 2015) i det att de
understodjer moten mellan olika grupper, manniskor och asikter (UN-Habitat 2013).

Svenska stidder - liksom stader i Europa - har nastan alla en historia fore bilens
intdg; de ar inte anpassade for varken dagens trafikslag eller mangden fordon (Koglin
et al. 2019). Historiskt var stiderna utformade for att ta sig fram i, och genom, till fots

(Kodukula 2018). 1 vara historiska stadskarnor har bilen snarast pressats in - bade
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péa ovriga trafikanters bekostnad som pa det urbana rummets bekostnad (Koglin et al.
2019). Manniskans urbana historia stracker sig manga tusen ar tillbaka, medan bilen som
huvudaktor i det urbana landskapet endast har funnits dar i knappt 80 ar (Jonsson, L. &
Wabhl, C 2008).

4.3 Bilcentrerad utveckling

Nar bilen gjorde sitt forsta insteg pa det urbana landskapets offentliga scen i slutet av
1800-talet var det manga som trodde att det var en leksak for 6verklassen - en fluga som
snart skulle do ut. Foga anade man att bilen var har for att stanna och snart skulle oka i

sddant antal att samhallet skulle komma att fokuseras helt runt den.

That’s why it is, always and everywhere,

difficult to push cars out of spaces they have

already colonized. It is always a fight.
(Roberts 2019a)

4.3.1 Motorism och modernism hand i hand

I Sverige ar den privatagda bilens historia, som var mans egendom, knappt 100 ar. De
forsta bilarna rullade i svenska stader under de sista aren av 1800-talet men bilismen

var fortfarande under de forsta decennierna av 1900-talet starkt ifragasatt (Kdgeson
2007). Det svenska jairnviagsnatet hade under andra hilften av 1800-talet snabbt byggts
ut precis som i 6vriga delar av Europa och pa bara 30 ar - mellan 1840 och 1870 - var hela
Europa sammanbundet i ett sammanhangande jarnvagsnat (Jonsson, L. & Wahl, C 2008).
Foljaktligen stod jarnvagsresor lange for den stora merparten av langvaga resor. Trots
jarnvagens stora potential till geografisk rorlighet var den svenska befolkningens rorlighet
de facto inte speciellt stor; i genomsnitt knappt tvahundra kilometer per invinare

och ar vid sekelskiftet 1900. Bilen skulle dock komma att bli den faktor som dndrade
befolkningens rorlighet bade i Europa och Nordamerika (ibid). Det stora genombrottet
for automobilen kom med den massproducerade T-forden i USA; en bil som alla skulle ha
rad att 4ga, “en bil for massorna” (Hall 2002, s. 295). I Sverige 6kade antalet bilar fran

15 stycken ar 1900, till 150 000 ar 1930 (Jonsson, L. & Wahl, C 2008). Nar bilen blev
tillganglig for en storre publik kravde detta ocksa en utbyggnad av viagnatet som vaxte

med 40 procent mellan 1920 och 1940 (Kdgeson 2007). Med inbromsningar under de
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béada varldskrigen vaxte biltrafiken i Sverige i samma takt som jarnvigsresandet fram till
borjan av femtiotalet for att sedan radikalt 6ka (Jonsson, L. & Wahl, C 2008).

Detta ar ocksad den period i vastviarlden dar de moderna idealen implementeras i
planeringen av stidder med en huvudforesprakare i Le Corbusier (ibid). Som Koglin (2013)
beskriver det s& var planerare och arkitekter influerade och inspirerade av Le Corbusiers
tankar till den grad att &ven om mycket lite av Le Corbusiers planer nagonsin blev
realiserade sa finns hans idéer om bland annat funktionsseparering som en underliggande
grund for den stadsplanering som skedde under den har tiden. Den modernistiska
planeringen gav upphov till en segregering i markanvindningsplaneringen (segregated
land-use planning) pa ett satt som har gett upphov till problem idag som i sig har spatt pa
samma tendenser av segregering mellan omraden; bland annat urban sprawl och externa
kopcentrum dar tillgangen till bil blir nodvandig (Kodukula 2018).

Den modernistiska stadsplaneringen favoriserade motoriserad trafik och
planeringen av urbana omraden utgick fran att trafiken skulle flyta effektivt, vilket i sin
tur gjorde separeringen av funktioner sisom boende, arbete och fritid nodvandig (Koglin
2013). I Sverige applicerades detta pa stadsplaneringen genom SCAFT*-modellen , starkt
influerade av modernistiska ideal, (ibid) dar fyra principer vagleder planeringen av det
urbana rummet; lokaliseringsprincipen, separeringsprincipen, differentieringsprincipen
och overskadlighets-, enkelhets- och enhetlighetsprincipen (Hagson 2004). De har
principerna skall enligt SCAFT-gruppen reducera konflikter, olyckor och storningar i
det gemensamma trafikutrymmet. Koglin lyfter att principerna skapades for att 6ka
sdakerheten i trafiken och i SCAFT-modellen foresprakas att fotgangare och cyklister
separeras fran biltrafiken - enligt separeringsprincipen - att olika delar av trafiknatverket
fyller olika syften - differentieringsprincipen (Jonsson, L. & Wahl, C 2008) och att
trafikmiljon overlag skall vara sa overraskningsfri och standardiserad som mgjligt -
overskadlighets-, enkelhets- och enhetlighetsprincipen (Hagson 2004). Helt i enlighet
med Le Corbusiers ideal ar det en ny stad som ska byggas (ibid) och det liv som en gang
forsiggick ute pa gatorna anses nu forlegat och ett bevis for en datid man vill bort fran
(Koglin 2013).

Vidare understryker Koglin (2013) kopplingen mellan kapitalismen och den
motoriserade trafiken. “Fordismen” gjorde det mojligt att tillverka bilar till en lagre

kostnad men i en storre skala vilket la grunden for bilindustrin. Bilindustrin, som i manga

1 SCAFT-gruppen (SCAFT = Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Trafiksdkerhet) utarbetade aren 1961
- 1967 riktlinjer for stadsplanering som gavs ut av Statens planverk och Statens vigverk som SCAFT 1968 Riktlinjer
for stadsplanering med hénsyn till trafiksikerhet (Hagson 2004)



industrialiserade lander var den drivande motorn for tillvixten under efterkrigstidens 50
och 60 tal, ar fortfarande idag en viktig faktor i manga landers ekonomi (Jonsson, L. &
Wahl, C 2008) och beriaknades utgora “cirka 13 procent av tillverkningsindustrins totala
foradlingsvarde” i Sverige ar 2015 (Statistiska centralbyran u.d., s. 1). Koglin (2013)
menar att detta ar en anledning till att problemen med biltrafiken sa lange har ignorerats
- den ar helt enkelten for viktig del av ekonomin. Samtidigt lyfter Kodukula (2018, s. 7)
att de samband som ofta dras mellan ekonomisk tillvaxt och bilanvindning (automobile
use) baserade pa att det senare skulle vara “efficient and productive” ar felaktiga da den
skadliga paverkan de motoriserade fordonen har bade pa individ- och samhallsekonomisk
niva ar tydlig och overskrider den positiva effekt bilanvandningen skulle ha pa det
ekonomiska systemet.

Under tiden 1930 till 1960 skedde dessa olika rorelser samtidigt och hand i hand
i Sverige; viagnatets stadiga utbyggnad, bilens massiva intdg som var mans egendom,
den modernistiska stadsplaneringen som foresprakade de motoriserade fordonens
hierarkiska 6vertag i stadsrummet och den kapitalistiska tillvixten i datidens i-lander. I
den modernistiska planeringen blev gatan en plats for motoriserad trafik och dess rorelse
fran A till B (Koglin 2013), dar flodet och effektiviteten ar en del av sjialva ideologin bakom
den modernistiska tanken. Trenden var att gatorna i stiderna skulle ersattas med vagar
(Koglin & Rye 2014), man menade att gatuniten var “otillfredsstillande for den moderna
trafiken” (Hydén, 2008, s. 36) och gatorna skulle breddas efter bilismens behov (Jonsson,

L. & Wahl, C 2008). Koglin (2013, s. 87) uttrycker det som att:

“the street as a public space had to die for (the

creation of) a modern city.”

4.3.2 Resultatet av den modernistiska planeringsideologin

Resultatet av den modernistiska planeringsideologin - den urbana revolution som den
vasterlandska stadsbilden undergick under 1900 talet - 4r pd manga sitt en av de storsta
och mest genomgripande pa tusentals ar (Marshall 2005; Pettersson 2014). Stader har
under hela sin existens genomgatt stora och omvandlande forandringar, inte minst nar
jarnvagsepoken under andra halften av 1800 talet omvandlade inte bara stadscentrum
utan dven urban periferi och landskapet i stort genom paverkan av dessa storskaliga
infrastrukturelement (Marshall 2005). Omdaningen av infrastruktursystemet i och med

bilens intag forandrade dock forhallandet mellan fardvag och byggnader (routes and
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buildings) (ibid), och maktforhallandena i det gemensamma stadsrummet pa ett ytterst
genomgripande sitt (Koglin 2013). Marshall beskriver det som att “modern road
planning [...] effectively turned cities inside out and back to front.” (Marshall 2005, s.
3). Kodukula (2018) papekar att en stads form har ett direkt inflytande pa dess behov
av transportalternativ; en utspridd stad med 1ag densitet blir pa grund av sin form en
bilberoende stad medan en tét stad med diversifierad markanviandning ocksa kan nyttja
hallbara alternativ for transport.

SCAFT innebar i Sverige, som beskrivet ovan, en planeringsmodell dar bilen blev
huvudaktor i det urbana rummet och andra trafikslag mer eller mindre marginaliserades
(Koglin 2013). Cykeln, som ar ett forhallandevis sakert trafikslag nar det giller risk for
andra trafikanter i det publika urbana rummet (Koglin & Rye 2014), gavs alltsa mindre
plats och vikt. Som tidigare namnts sa introducerades SCAFT-modellen som en atgard for
att oka siakerheten i trafiken och for att minska dodligheten vilket ocksa blev fallet under
de forsta aren da antalet dodade i trafiken minskade med 3 procent varje ar mellan 1970
och 1996 for att sedan plana ut. Nagot som dven har andra anledningar sisom exempelvis
bilbaltestvang. Antalet lindrigt skadade i vagtrafiken har dock 6kat sedan 1980-talet
(Jonsson, L. & Wahl, C 2008). SCAFT gav ocksa upphov till stora gronytor som, i och
med att bilarna holls utanfor enligt separeringsprincipen, var trafiksakra omraden dar
barn kunde rora sig relativt fritt (ibid). Dock saknades konnektiviteten mellan de urbana
rummen da de relativt bilfria omradena omgavs av barridrskapande trafikleder (Koglin
et al. 2019). De SCAFT-inspirerade stadsrummen segregerar trafikslagen och prioriterar
ett - motoriserade fordon - framfor andra vilket i sig leder till en ojamlik tillgang till de
offentliga utrymmena (public spaces) i vara stader (Koglin & Rye 2014).

Trots att foljande artionden innebar kritik mot bilen och de infrastrukturprojekt

som prioriterade bilen hogst sa var kritiken inte riktad specifikt mot bilsamhallet
(Pettersson 2014) utan byggde pa de problem som motoriserade fordon forde med sig

i form av trafikstockningar, luftfororeningar och buller (Jonsson, L. & Wahl, C 2008).
Hallbarhetsperspektivet fick genomslagskraft pa bred front forst under tidigt 2000-tal
(Koglin et al. 2019) och ar 2004 kom Trafikverket ut med handboken TRAST (Trafik

for en Attraktiv Stad) ersattare till den tidigare SCAFT som satte upp riktlinjer for
trafikplaneringen utifran sociala, ekonomiska och ekologiska héllbarhetsmal (Trafikverket

2015).
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4.3.3 Trafikplanering idag

Den hierarkiska placeringen av motoriserade fordon som huvudaktor i det offentliga
urbana rummet grundlades med den modernistiska planeringsideologin och finns idag
kvar bade fysiskt i vara urbana omraden, liksom i var moderna planering (Koglin & Rye
2014). Som ett exempel pé det forra finns den separering av trafikslag som foresprakades
under mitten av 1900 talet kvar i SCAFT-planerade omraden, till exempel sd kan cykling
inom dessa omraden fungera ganska bra, men kopplingarna till och konnektiviteten
mellan olika omraden ar desto samre. Cykling sags niar dessa omraden planerades
endast som ett rekreationsmedel och bilen var det som forordades. Darav blir cykling
som transportval svart och det ar det vi ser foljderna av idag (Koglin 2013). Dagens
transportplaneringsmodeller ar ofta centrerade kring bil och bilanvanding, och exkluderar
till och med ofta andra transportslag som cykel - mycket pa grund av att planeringsteorier
for cykling inte finns (Koglin & Rye 2014). Detta betyder att de modernistiska
idealen i viss méan lever kvar i dagens trafik- och stadsplanering. De modernistiska
planeringsmodellerna som SCAFT lyfter fram skapar en maktrelation i det gemensamma
urbana rummet som framjar och starker motoriserade fordons roll och marginaliserar
ovriga trafikanter (Koglin 2013); “a selfgenerating structure that means more mobility for
people who have access to motorised modes of transport and less for the rest.” (Koglin
2013, s. 90). I detta sjalvgenereande system finns inte plats for en bredare diskussion
om rorlighet, utan fokuset landar ofta i den rent faktiska forflyttningen mellan A och B
(Koglin & Rye 2014).

Samtidigt visar modern forskning att tita urbana omraden som ar kopplade till
varandra har storst potential att bAde minska de klimatpaverkande utslappen och att
oka livskvaliteten. Detta ar alltsd urbana omraden dar aktiv transport eller kollektivtrafik
ar smidiga medel for transport och dar privata motoriserad transport ar osmidigt ur
transporthanseende da den de facto okar restider och ar alltfor kostsam i relation till
alternativen. Urbana omraden dar den rddande trafikhierarkin har brutits blir ur denna

aspekt da aven mer samhallsekonomiskt lonsamma (Kodukula 2019).
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4.4 Varfor bilrestriktiv utveckling?

Motoriserade fordon har under 1900-talet etablerats som en viktig och i viss man omistlig
del av samhallet. Samtidigt bidrar de till en mangd problem. Detta kapitel innehaller
en redogorelse for de miljo-, hilso- och jamstalldhetsvinster ett samhalle kan gora vid

implementering av en bilrestriktiv agenda.

4.4.1 Globala klimatmal och lokala miljomal

Sedan forindustriell tid har den globala medeltemperaturen pa jorden hojts med cirka 1
grad celsius (Naturvdardsverket 2019b) och enligt den internationella forskarpanel som
star bakom FN:s klimatrapporter kommer denna hojning att uppga till cirka 1,5 grad
mellan 2030 och 2050 om de klimatpaverkande utslappen fortsitter att 6ka i den takt

de gjort hittills (IPCC 2019). Uppvarmningen av jorden ar nagot som kommer att finnas
kvar i hundratals, om inte tusentals, ar och kommer da att orsaka stora forandringar i
klimatsystemet i stort (ibid) och dven i de lokala ekosystemen (Naturvdardsverket 2019b).
Vissa av dessa konsekvenser skulle i sig vara langvariga, eller i vissa fall oaterkalleliga
(IPCC 2019). Vidare skulle utslapp av den graden dven paverka oss manniskor, vara
samhallen och var forsorjning till den grad att det skulle fa djupgdende konsekvenser
(Haines et al. 2009; Naturvdardsverket 2019b). Nagra av de direkta konsekvenser som
en uppvarmning pa 1,5 grader skulle fora med sig ar bland annat 6kad medeltemperatur
globalt, kraftig nederbord i vissa regioner och extrem torka i andra regioner. Kéansliga
ekosystem likval som sarbara grupper i samhallet har hogre risk for att paverkas mycket
negativt vid en global uppvarmning (IPCC 2019). Klimatforandringarna bedoms bli storre
och mer genomgripande i Skandinavien &n i resten av virlden i genomsnitt, detta pa
grund av var relativa narhet till Arktis (Naturvdrdsverket 2019a).

I och med Parisavtalet kom virldens linder 6verens om att halla den globala
uppvarmningen till under 2 grader, att jobba for att halla kvar den pa 1,5 grad
(Naturvardsverket 2019b). Jorden kommer da att drabbas av klimatforandringar
men forhoppningen ar att de inte kommer att vara lika allvarliga och genomgripande
(Naturvardsverket 2019a). For att kunna dstadkomma detta kravs en nettominskning
av klimatutslappen till i genomsnitt 1 ton per person och ar for hela viarldens befolkning
(Naturvdardsverket 2019b); detta att stilla i relation till de genomsnittliga utslappen i ton
per svensk idag: 10 ton viaxthusgaser per person och ar (Naturvardsverket 2019c). Sverige
som nation har som mal att ligga pa nollutslapp ar 2045 (Naturvardsverket 2019a).

Vidare har Sverige satt upp 16 miljomal for nationen som varje ar foljs upp.
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Naturvardsverket, som ar det statliga verk som har till uppgift att félja upp om de
nationellt och internationellt uppsatta miljomalen nas och om utvecklingen pekar pa att
malen kommer att nis, menar i sin arliga uppfoljningsrapport om Sveriges nationella
miljomal att insatserna i samhallet inte racker (ibid). Biltrafiken i samhallet beror, indirekt
eller direkt, alla de 16 miljomélen men sarskilt de som handlar om luftféroreningar
- miljomalet Frisk luft, klimatutslapp - miljomaélet Begransad klimatpaverkan, och
bebyggelse - miljomalet God bebyggd miljo (ibid). Enligt Naturvardsverket ar malen
som ror klimatpaverkan och biologisk mangfald de som bor prioriteras hogst (ibid), pa
grund av att nas inte dessa mal “riskerar [det] att orsaka irreversibla skador pa miljon och
manniskors valfard.” (Naturvardsverket 2019b).

Den storsta delen av vaxthusgaserna globalt kommer frén forbranning
av fossila branslen (Naturvdardsverket 2019a) och mellan 1990 och 2008 6kade
vaxthusgasutslappen fran transport i Sverige med 43 procent (Pettersson 2014). Enligt
Trafikverket (2018a) fortsatter Sveriges utslapp att 0ka om &n inte fran privat biltrafik,
dar utslappen har minskat med 18 procent mellan 2010 och 2018, utan fran godstrafik.
Med dagens beslutade atgiarder och styrmedel sa kommer vi i Sverige ar 2030 endast att

vara halvvigs till méalet om en utslappsminskning pa 70 procent (ibid).

4.4.2 Halsomalsattningar

Motoriserad trafik bidrar med en stor del av det buller och de fororeningar som vi
upplever i vara urbana miljoer. For bade buller och luftkvalitet finns bade internationella
och nationella riktlinjer och viarden som talar om nir nivaerna ar skadliga for oss
manniskor (Naturvdrdsverket 2019b).

Ljudtrycksniva, alltsa den styrka ljudet har, méts i decibel, dB, och eftersom detta
ar en logaritmisk skala sa innebar en forandring av ljudnivan med 10 dB att det upplevs
som en dubblering eller halvering av nivan. Nivan presenteras i Sverige i ekvivalentnivaq,
som ar ett medelvarde av en ljudniva under ett dygn, och maximalniva, som istillet ar
den hogsta ljudnivan som intraffar under en viss tidsrymd, tex ett dygn (Ahlstrom 2020).
Buller definieras ofta som oonskat ljud, och beroende pa storningens karaktar - det vill
sdga hur lange den pagar och vilken instillning man har till den - paverkas hur storande
ljudet upplevs, vilket gor det till ndgot som till viss del blir subjektiv (Malmé stad 2013).
Hoga bullernivaer har en mangd olika negativa halsoeffekter dar somnstorningar, nedsatt

prestationsformaga till foljd av koncentrationssvarigheter och hjart- och karlsjukdomar
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hor till de mest beforskade. For utomhusbuller vid befintliga bostader! ar riktvardet for
vdgtrafikbuller 55 dBA ekvivalentniva vid uteplats, vilket innefattar 4ven parker och
rekreationsomraden samt forskole- och skolgardar samt 55 dBA vid fasad (ibid). Detta
betyder inte att miljoer med buller under riktviardena har en god ljudmiljo utan bara

att miljon har bullernivaer under den niva man bestamt ar gransen for en acceptabel
ljudniva (Ahlstrom 2020). Vad giller bade luftkvalitet och bullermangd i urbana miljoer
ar en del av 16sningen pa problemen att minska de trafikfloden som ar anledningen till de
hoga buller- och fororeningshalterna (IVL & Naturvdrdsverket 2018). Exempelvis ger en
halvering av fordonsméngden i regel en minskning av ekvivalentnivin med 3 dBA medan
en hastighetssankning pa 20 km/h ger 2-4 dBA forandring av ekvivalentnivan och upp till
2 dBA forandring av maxnivan. Samtidigt ger en omfordelning av trafiken fran exempelvis
en gata med mindre mangd trafik till en gata med mycket trafik stor effekt pa den forsta,
det vill saga den blir mycket tystare, medan effekten pa den senare inte mérks i ndgon
storre utstrackning pa grund av att tillskottet i relation till befintligt trafikflode blir sa litet
(Ahlstrom 2020).

Luftfororeningar paverkar manniskors hilsa pa flera olika sitt, bland annat har
luftrorsproblematik och astma ett samband med hoga fororeningsnivier men aven risken
for hjart- och karlsjukdomar okar vid hoga luftféroreningshalter. Riktvarden och mal
finns uppsatta for luftkvaliteten bade pa EUniva och nationell niva och de fororeningar
som mats och utviarderas dr en mangd olika dar Kvavedioxid, NO2, luftburna partiklar
PM, och Ozon, O3, iar nigra av dem. For manga av luftfororeningarna ar utslappskallan
motoriserad vagtrafik (Malmo stad 2019e).

Enligt Naturvardsverket uppnas inte det for Sverige nationella miljomalet Frisk luft
trots att utslappen fran den motoriserade trafiken minskat de senaste tiotalet ar i svenska

stader (Naturvardsverket 2019a):

En positiv trend i miljon okar
forutsattningarna att na malet, men
halterna av kvavedioxid, partiklar och ozon
ligger fortfarande langt fran malnivan. [...]
Nationellt behovs atgarder for att minska
halter av kvaveoxider och partiklar fran
trafiken.

1 Riktvirdena for ny bebyggelse dndrades 2015 till 60 dBA vid fasad och 50 dBA vid uteplats (Ahlstrom 2020).
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Enligt viss forskning kan fortatning - som forespréakas som en nodvandighet for att
kunna harbargera framtida stadsbefolkningar pa ett miljosmart sitt - i vara stader bidra
till An mer luftkvalitetsproblem, bade genom okad trafik och genom att ventilationen
forsamras genom mer bebyggelse (IVL & Naturvardsverket 2018). I manga av varldens
stader 6verskrids redan idag de uppsatta gransvardena for luftféroreningar och med en
okning av motoriserad trafik i dessa omraden kan dessa problem ¢ka ytterligare (IVL &
Naturvdardsverket 2018; Melia 2014). Att detta giller just stader beror pa att de tenderar
att vara tatbefolkade och att stora fororeningskallor ofta koncentrerar i och runt stader.
Den okning av motoriserad trafik som fortatning medfér kan dock i sammanhanget ses
som liten da den stora kallan till utslapp kommer fran de inpendlandes fordon i urbana
omraden. Har ligger alltsd problemet i den planering som skapat omraden i urban periferi
som i sin tur belastar urbana centrum beskrivet i kapitel 5.2.2 (IVL & Naturvardsverket
2018).

En 6kande mangd motoriserad trafik i vara stader ar inte bara svéar att forena med
de internationellt och nationellt antagna milj6- och klimatmalen och dessutom skadlig
for halsan (Haines et al. 2009) men ar dven negativ for folkhdlsan ur den aspekten
att det forsvarar for manniskor att utfora sociala och fysiska aktiviteter (Koglin et al.
2019). Hur vi utformar och/eller omstrukturerar vara publika offentliga rum paverkar
den vardagliga mobiliteten likvil som det paverkar manniskors beteenden. Ur den
aspekten blir det minst lika viktigt - viss forskning havdar att det ar viktigare (Haines et
al. 2009; Nieuwenhuijsen & Khreis 2016; EU 2019) - med rumslig omstrukturering pa
lokal niva, som med teknologiska 16sningar for att hantera klimatforandringen (Koglin
et al. 2019). Att stilla om fordonsflottan fran fossil till fornybar energi minskar férvisso
sjalva utslappen pa plats, med viss bullerminskning och battre luftkvalitet liksom
minskad klimatpaverkan som foljd. Dock paverkar inte dylika omstéllningar bristen
péa aktiv mobilitet i samhallet i positiv riktning. Inte heller paverkas problemen med
trafikstockningar och urban platsbrist i positiv riktning (Nieuwenhuijsen & Khreis 2016).
Daremot medfor en minskning av biltrafiken minskade barridreffekter och att platsmark
i staden kan anviandas for andra syften an trafik, till exempel attraktiva publika rum
dar manniskor kan utfora olika slags aktiviteter (Koglin et al. 2019). For att 0ka den
aktiva mobiliteten maste infrastrukturen i urbana omraden understodja och prioritera
fotgangare och cyklister (Nieuwenhuijsen & Khreis 2016).

Ovan beskrivna trafikrelaterade hilsoproblem paverkar olika individer pa olika och
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satt beroende pa kanslighet. Typiskt ar att de grupper som har minst paverkan pa sjalva
systemet dessutom ar de kéansligaste; sdsom barn och dldre. Barn som utsitts for buller
under sin uppvaxttid riskerar dessutom att paverkan pa kognitiv utveckling, lasformaga
minne ger kroniska effekter. Samhallsekonomiskt berdknades ar 2013 att kostnaden for

vagtrafikbuller ldg runt 5-10 miljarder kronor per ar (Malmo stad 2013).

4.4.3 Jamlikhetsmal
Eftersom bilar dgs pa ett ojamlikt satt i samhallet ger detta en ojamlik fordelning av de
publika rum som gaturum och offentliga parkeringsplatser utgor i det urbana landskapet.
Bland de grupper som utesluts helt eller delvis ur dessa rum finns barn, vuxna méanniskor
utan korkort, aldre, och manniskor med funktionsvariationer. Ett transportsystem
dominerat av biltrafik gynnar sdledes en grupp manniskor medan det missgynnar flera
andra grupper (Koglin et al. 2019). Dessutom tenderar de marginaliserade grupperna i
sammanhanget att vara varst utsatta for de problem som den motoriserade trafiken for
med sig; “People without cars, who typically include poorer people and residents of inner
urban areas suffer some of the worst consequences of pollution and severance caused by
others driving through their areas.” (Melia 2014, s. 2).

En relativt stor grupp som ofta exkluderas ur stadernas gaturum pé grundval

av trafikhierarkin ar barn. Som beskrivet i delkapitlet ovan har de trafikrelaterade
halsoeffekterna sarskilt stor paverkan pa just barn da de ar extra kansliga for
luftféroreningar, bullermiangder och inte minst minskat utrymme for fysisk aktivitet.
Forskning visar att vi ror oss mindre och mindre trots att kunskapen om halsoeffekterna
av fysisk aktivitet 6kar (Boverket 2013; Faskunger 2008; Mueller et al. 2019). Detta
galler manniskor i alla aldrar men i 4n storre utstrackning barn. Barn far primart sin
fysiska aktivitet genom att leka och genom vardagsrorlighet; att transportera sig mellan
malpunkter genom aktiv mobilitet (Boverket 2013). Faskunger (2008) beskriver hur
miljon i bostadsomradet tidigare varit en naturlig plats for rorelse och lek men eftersom
gator i tatbebyggda urbana omréaden idag ar trafikerade av motoriserade fordon pa ett
sddant satt, eller fungerar som uppstallningsplats for parkerade fordon att de helt enkelt
inte tilldter lek. Mgjlighet till fysisk aktivitet har inte bara positiv effekt for att forebygga
en rad sjukdomstillstind utan har aven positiv effekt pa inlarningsformagan, vilket ar
extra viktigt i unga ar. Den ekonomiska samhallsbelastningen av fysisk inaktivitet ar
dessutom mycket stor (Boverket 2013). For att oka medborgarnas fysiska aktivitet maste

promenadvanligheten 6kas i urbana omraden, nyckeln har ar att stadsplanera sa att
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vardagssysslor enklast utfors till fots. En mer attraktiv narmiljo okar ocksd manniskors
benagenhet att rora sig i den och har spelar tillgangliga gronstrukturer en mycket viktig
roll d& de inte bara 6kar den fysiska aktiviteten utan dessutom har en mangd andra
positiva effekter pa psykiskt vilbefinnande hos manniskor (Faskunger 2008).
Sammanfattningsvis ror vi oss allt mindre - mycket beroende pa att vi i hog
utstrackning har planerat vara samhaillen utifrén ett bilanvindande. Barn som grupp blir
har extra utsatt eftersom de varken har mojlighet att utnyttja systemet eftersom de inte
far kora bil, men inte heller har tillgang till de stora ytor som motoriserade fordon tar upp
i vara stader genom att samma motoriserade fordon gor ytorna osdkra och ohidlsosamma
for barn att vistas pa (Boverket 2013; Faskunger 2008). For att understryka vikten av att
gora systemforandringar pa detta omrade kan dven lyftas att i FN:s barnkonvention star
att “barn [har] ratt till basta uppnaeliga hilsa det vill sdga ratt till basta mojliga fysiska,
psykiska och sociala vilbefinnande.” (Boverket 2013 fran UNICEF 2019, s. 26). For att
sakerstilla att barns och ungas perspektiv tas tillvara i planeringsprocessen kan effekterna
av en atgard utviarderas genom en sa kallad barnkonsekvensanalys som tagits fram av
Barnombudsmannen som stéd for bland andra kommuner i arbetet med att lyfta barns

basta i beslutsfattande (Boverket 2013; Barnombudsmannen 2015; Faskunger 2008).

Barnkonventionens artikel 12, som sager
att barn och unga har ratt att uttrycka sina
asikter i alla fragor som ror barnet [...] I
och med att barnkonventionens artikel 12
sa tydligt uttrycker att barnet har ratt att
horas menar Barnombudsmannen att dessa
roster ska vara en del av det beslutsunderlag
som ligger till grund for en analys for att
komma fram till barnets basta i besluten.
Bedomningen av vad som anses vara ett
barns eller en grupp barns basta i en viss
situation ska alltid goras av den vuxne som
har ansvaret for beslutet.

(Barnombudsmannen 2015, s. 1-2)
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4.5 Framtiden: Prognoser och inducerad trafik

Den prioritering av motoriserade fordon som inleddes under forsta halvan av 1900 talet
visar sig tydligt i trafikokningen av motoriserade fordon under andra halvan av samma
sekel; landbaserad transport 6kade fran 15 TWh 1950 till nirmare 50 TWh 1970, for

att vidare ha okat till runt 9o TWh 2011 (Pettersson 2014). De tidigare decenniernas
utbyggnad av viagnatet gav alltsd upphov till en 6kning i trafikarbete' som i sig inte kan
stillas i paritet till enbart befolkningsokning eller att det “ekonomiska utrymmet” i
samhallet 6kar; nagot som kallas for inducerad trafik (Smidfelt Rosquist & Nordlund
2011, s. 1). En utokning av befintligt vagnat leder alltsa till en 6kning av antalet korda
kilometer, det vill sdga en 6kning av antalet bilar pa viagarna, vilket i sin tur leder till ett
behov av en utokning av vagnitet. Att prognostisera for en 0kning av vagtrafiken medfor
saledes att vagnitet anses behovas byggas ut vilket i sig ger okad trafik (ibid). Inducerad
trafik ar alltsa i viss man skapad trafik (Smidfelt Rosquist & Nordlund 2011; Kodukula
2018). Utbyggnaden av viagnatet bygger alltsa pa prognoser om framtida trafikokning,
samtidigt ar prognoser en kvalificerad gissning om hur framtiden kommer att te sig och
samtidigt ar prognoser en kvalificerad gissning om hur framtiden kommer att te sig och
det gar inte att gora en prognos som faller ut exakt (WSP 2007).

Trafikverket beskriver i ett PM den minskningstakt av de klimatpaverkande utslappen
som skulle behovas for att na klimatmalet som nagot som “saknar historiskt motstycke”,
vilket da handlar om en minskning pa mellan 31 och 37 procent mellan 2010 och 2030
(Trafikverket 2019, s.1). Enligt Trafikverkets prognoser for transportarbetet pa viagarna
kommer biltrafiken nationellt istillet att 6ka, fran 2014 ars niva pa 97 500 miljoner
personkilometer per ar, med 31 procent till ar 2040 (Trafikverket 2018a). Trafikverket
anger ocksa att hade det totala trafikarbetet legat kvar pa 1990 ars niva hade en
minskning av utslappen med 33 procent mellan 1990 och 2018 varit ett resultat av den
energieffektivisering som fordonsflottan genomgatt de senaste aren (Trafikverket 2019).
En slutsats av detta ar att den 6kning i vignat som skett sedan 1990 rimligtvis byggt pa de
prognoser som visade pa en stadig 6kning av trafikarbetet pa vagarna, vilket i sig har okat
trafikarbetet pa viagarna till dags dato. Sedan ar 1950 har det totala transportarbetet 6kat
i Sverige fran 18 miljarder kilometer till 154 miljarder kilometer ar 2018 (Transportfakta

2019). Av dessa kilometer stod vagtrafiken for 40 procent ar 1950 och for 86 procent ar

1 “Transportarbete r ett métt pa transport av manniskor eller gods och méts i personkilometer eller
tonkilometer. Det innebér att oavsett om en person (ett ton gods) &ker 100 kilometer eller om 100 personer (100 ton
gods) dker en kilometer resulterar det i samma transportarbete. Om transportarbetet 6kar innebéar det att vi reser
mer eller transporterar mer gods i Sverige. Om det minskar innebir det att vi reser eller transporterar mindre.”
(Transportfakta 2019). a9



2018, vilket i sig visar pa en okning inte bara i reella kilometer utfort transportarbete
utan ocksa att manniskor for 70 ar sedan transporterade sig med andra fardmedel an bil i
mycket hogre utstrackning (ibid).

Som beskrivet ovan ar bilcentrerad utveckling fortfarande pa agendan trots de
rapporter om behovet av minskning som kommit under de senaste decennierna. Koglin
& Rye (2014) beskriver att de politiska malen kring hallbara transporter; att minska den
privata motoriserade transporten, att 6ka cykling och att skifta 6ver bilanvandare till
kollektivtrafik, finns i de flesta europeiska lander men ofta implementeras eller efterfoljs
de inte. Dessutom kommer en forandring av bade planering och investeringar att ta
flera decennier att genomfora (Nieuwenhuijsen & Khreis 2016). Trots detta medger
trafikverket att en utveckling dar de fossildrivna fordonen tog mindre plats till f{érman for
gang, cykel och okad tillgang till kollektivtrafik inte bara skulle vara bra fér de klimatmal
samhallet forsoker na utan dven for andra miljo- och samhallsmal. Dessutom skulle
det vara positivt for ekonomin i det att Sverige skulle slippa vara beroende av fossila
bréanslen och istillet kunna exportera de biodrivmedel som vi bade har kunskap om, och
de facto har i vara skogar (Trafikverket 2019). De basprognoser som Trafikverket varje
ar ger ut innehallande prognoser for framtida vagtrafik kritiseras numera fran manga
hall, inte bara fran NGO:s utan aven fran sitt systerverk Naturvardsverket (2019a) som
menar att en prognostiserad okning av vagtrafikarbetet med mer dn 30 procent star i
direkt motsatsforhéllande till kravet pa utslappsminskning som Sveriges regering genom
parisavtalet skrivit under pa. Pettersson (2014) lyfter fram den interna debatt inom
Trafikverket gallande kravet pa minskat transportarbete for att uppfylla klimatmalen
som da - ar 2014 - inte sdg ut att ha mycket stod inom myndigheten men som i sin
blotta existens just inom myndigheten pekade pa en forandring i synsatt. Sedan ar 2014
har Sverige skrivit pa Parisavtalet och regeringen beslutade ar 2018 om Sveriges forsta
strategi for klimatanpassning (Naturvardsverket 2019b) vilket ocksa syns i den aktuella
rapporten Transportplanering 2.0. En atgard initierad av Miljomalsradet fran Trafikverket
(2018d), dar man tydligt pekar pa att den senaste basprognosen utgiven av samma verk
inte ar forenlig med langsiktig hallbarhet. Man diskuterar nu mojligheten att producera

framtidsscenarier dar hallbarhetsmalen faktiskt uppnas.
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4.6 Bilminskande utveckling

Som redovisats i tidigare kapitel i denna uppsats menar bade svenska myndigheter
(Naturvardsverket 2019a; Trafikverket 2019), internationella organisationer som FN
(IPCC 2019) och forskningen (Melia 2014; Koglin et al. 2019; Mueller et al. 2019; Haines
et al. 2009) att en minskning av de motoriserade fordonen ar nodvandigt och i detta

kapitel diskuteras vad bilfrihet eller bilrestriktivitet kan innebara.

4.6.1 Bilminskande utveckling- vad ar det?

Olika urbana kontexter kraver olika atgarder for att &stadkomma en bilminskande eller
bilfri utveckling genom en mer bilrestriktiv stadsplanering. Bland annat har tata urbana
omraden underlag for kollektivtrafik pa ett helt annat satt an mer utspridda omraden bade
ur fysisk och ekonomisk synvinkel. Som ett exempel gor Kodukula (2018) en jamforelse
mellan Atlanta i sydostra USA och Barcelona i Spanien eftersom dessa stiader har bade

en liknande demografi och liknande BNP, och kan i den jamforelsen visa pa den skillnad
som ligger i den fysiska strukturen anpassad for biltransport i den tidigare och den tita
stadsstrukturen med effektiv kollektivtrafik i den senare. Denna stora skillnad resulterar

i 11 ganger lagre koldioxidutslapp i Barcelona gentemot Atlanta; 0.7 ton CO2 /ha/ar
(kollektivtrafik + privat transport) gentemot 7.5 ton CO2 /ha/ar (kollektivtrafik + privat
transport). Forfattaren ar noga med att understryka att medan den tata fysiska strukturen
i det urbana landskapet inte 4r den enda faktorn till denna skillnad sa dr den en mycket
betydande bakgrundsfaktor till att den aktiva transporten samt kollektivtrafiken star for
en sa pass mycket storre andel av transporten i Barcelona. I Atlantas fall ar aktiv transport
inte ens dokumenterad da det ar en sa liten del medan den star for 30 procent i Barcelona

kommun, och s mycket som 45 procent i Barcelona stadsomrade (ibid).
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Atlanta Barcelona

Population: 5.25 million Population: 5.33 million

Urban area: 4,280 km? Urban area: 162 km?

CO2 Emissions from urban transport: CO2 Emissions from urban transport:

7.5 T CO:z /ha/yr (public + private transport) 0.7 T CO; /ha/yr (public + private transport)

About 500,000 public transport trips / weekday  About 953 million boardings/year or about 2.6

million trips / day. Based on data from EMTA
report

Figur 2. Jamforelse av transporter och koldioxidutslapp mellan urbant omréde i Atlanta, USA, och Barcelona,
Spanien (Kodukula 2019, s. 13).

Bilminskande eller bilfri utveckling kan i Europa idag betyda valdigt olika saker

pa olika platser, men gemensamt for dessa omraden ar att det ar bostader eller en

blandning av bostader och annan bebyggelse. Det ar ocksa antingen en nybyggnation

dar mangden motoriserad trafik begransas pa nagot sitt eller ett befintligt stadsomrade

dar forandringar inforts (Melia 2010). Melia (2010, s. 6) definierar bilfri utveckling pa

foljande satt:

Normally provide a traffic free immediate environment, and:

Offer no parking or limited parking separated from the residence, and:
Are designed to enable residents to live without owning a car.

Offer no parking or limited parking separated from the residence, and:

Are designed to enable residents to live without owning a car.
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Till skillnad fran det Melia (2010, s. 7) kallar for ‘Low Car Development’ som definieras pa
foljande satt:
« Offer limited parking, and:

« Are designed to reduce car use by residents.

Melia (2010) menar vidare att exemplen i Europa kan hanforas till en av tre huvudtyper:
1.Vauban'-modellen. Denna modell har inte nagra fysiska hinder for motorfordon.
Motorfordon far kora in i omradet, men inte parkera i direkt anslutning till bostaderna.
Freiburgs statsrad viljer istillet for autofrei (bilfritt) att kalla det for stellplatzfrei
(parkeringsfritt).

2. Begransad tillgang-modellen. Modellen ar lik Vauban-modellen men har hindras
den motordrivna trafiken fysiskt pa olika sitt, medan parkering for de boende finns
narmre sjalva bostaderna.

3.Gagatuomraden med bostadspopulation. Denna typ av bilfri utveckling ar,

till skillnad fran de tva forsta typerna, inte belagen i nybyggda bostadsomraden utan i

befintliga stadsomraden med en viss mangd boende.

Forskningen har kunnat visa pa en mangd fordelar for samhéllet nar det kommer
till bilfri utveckling, och bland dessa finns sociala fordelar och hilsoférdelar sisom
en god grannskapsgemenskap och barns mdgjlighet till rorelse och samspel, och dven
klimatfordelar med minskade klimatutslapp (Melia 2010; Haines et al. 2009; Mueller et
al. 2019).

Internationellt har fysisk bilfrihet hittills i storst utstrackning tillampats pa
nybyggda omraden (Melia 2014), det vill sdga de tva forsta modellerna i listan ovan,
och en viktig anledning till detta ar att det ar mycket enklare att planera pa ett nytt satt
i nybyggda omraden dar invanda levnadsvanor och infrastruktur gar att anpassa redan
fran borjan. Detta speglar ocksa den aktuella situationen i Sverige idag med bilrestriktiva
bostadsprojekt i nybyggda omréaden i bland annat Lund och Go6teborg (Wendle 2020).
Samtidigt pekar bland andra Melia (2014) pa att de basta forutsattningarna for en bilfri
utveckling finns i tatare delar av storre stader eftersom resurser och malpunkter ar
koncentrerade, vilket talar for en bilfri utveckling snarare i stadskiarnor dar bebyggelse
och infrastruktur redan finns. Manniskor som gjort ett aktivt val att leva utan bil bor

dessutom oftast i urbana omraden, likvil som att de lagsta nivierna av bildgande finns i

1 Vauban ir en stadsdel i Freiburg im Breisgau i sydvistra Tyskland (Wikipedia 2019).
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inneromraden av stader (Melia 2010). En paradox blir da att det ar dessa méanniskor som
ar mest utsatta for de problem som motoriserad trafik for med sig; det ar i stadskarnor
dar de storsta problemen med lokal koncentration av luftfororening finns, liksom storst
problem med trafikstockning och upptagande av publik allman mark till f{érméan for
privata bilar. Losningen pa individniva blir ofta att flytta frdn problemberorda omraden,
ofta med foljden att istillet bli bilberoende nidgon annanstans. I dessa urbana omraden i
staders kiarnor finns alltsa en efterfragan pa bilfrihet som idag inte infrias (ibid).

Mogjligheten att leva ett bilfritt liv maste finnas pa plats innan privatbilism helt
tas bort; kollektivtrafiktillgdngen maste vara god, cykel- och ganginfrastrukturen finnas
pa plats och tillgdngen pa god cykelparkering maste vara frekvent och nara manniskors
bostader (Melia 2014). Diskussionen kring de problem som fortitning av urbana omraden
kan fora med sig som fordes i kapitel 5.2.2. kan dven lyftas hiar da fortatning ofta sker
centralt och i omraden som ligger nira kollektivtrafiknoder, omraden som likval ar mycket
lampliga for en bilfri eller bilminskande utveckling (Melia 2010).

De omraden i Europa idag med nagon form av bilfri utveckling, som samtidigt inte
ar boendeprojekt, ar i huvudsak av kommersiell natur (ibid). Detta stimmer val Gverens
med situationen i Sverige dar de omraden som inte ar bilfritt boende-projekt till storsta
del klassificeras som ‘sommargagator’ (Koglin et al. 2019). Vidare finns exempel pa
bilminskande utveckling dar fotgdngare och cyklister har prioriterats i ett antal lander i
Europa, bland annat de nederlandska ‘woonerf’ gator eller ‘home zones’ i Storbritannien
som bada paminner om gangfartsomraden i Sverige. I alla dessa omraden uppmuntras
trafikanterna att rora sig i trafikrummet pa lika villkor - en slags Shared space. De inre
gatorna i Barcelonas Superblocks fungerar pa ett liknande satt men med skillnaden att
malet med omstruktureringen av gatorna ar att skapa nya publika platser, alltsa inte bara
att skapa en blandad trafikmiljo (Speranza 2018).

Olika lander har hanterat fraigan om samexistens mellan olika trafikslag i de
urbana publika rummen pa olika sitt. Begreppet ‘Shared Space’ har som uttryckt mal att
i gaturummet blanda skyddade och oskyddade trafikanter, vilket da sdgs inbjuda till en
manskligare vistelse och rorelse i stadsrummet. En forutsiattning for att detta ska fungera
ar att fordonshastigheten ar 1ag; for att gdende och cyklister ska kdnna sig trygga och
gynnade i gaturummet maste hastighetsnivderna halla sig kring 10 km/h (Trafikveket

2011).
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4.6.2 Praktisk implementering av bilrestriktioner

Koglin et al. (2019) lyfter att forutom parkeringsforvaltning (bland annat prissattning,
begransning och borttagning av parkeringsplatser) sa ar en av de mest effektiva
atgarderna for att minska mangden motoriserade fordon att sparra av vagar och gator.
Den fysiska, rumsliga dtgarden paverkar inte bara trafikflodet i en negativ (minskande)
riktning utan har aven stor paverkan vad galler 6vergangen till mer hallbara transportsatt
(Koglin et al. 2019; Koglin & Rye 2014; Koglin 2013). Melia (2010) lyfter liknande
erfarenheter fran de europeiska exemplen pa bilfri utveckling nar han pekar pa att ett av
de effektivaste sitten att fd manniskor att ge upp bade bilanvandande och bildgande ar
att gora bada dessa sd obekvamt som mojligt. En svérighet har ar medborgaracceptans
for dylika atgarder (Koglin et al. 2019); detta ar ett tydligt top-down initiativ och som
exemplen fran Barcelona och Vitoria-Gasteiz visar (kapitel 6) sd kan det vara svart att fa
med sig allmanheten (Enzinna 2019; Roberts 2019b). Om bilrestriktionerna samkors med
grannskapsstirkande (community-building) atgarder for att exempelvis oka tillgdngen till
alternativa, mer hallbara transportsatt och om de omraden som atertas fran motoriserade
fordon anvands for att 6ka den publika platsmarken sé ar den publika acceptansen mycket
storre for dylika forandringar (Koglin et al. 2019; Melia 2014).

Att forandra stader i en mer hallbar riktning ar komplext och eftersom det syftar
till “systemiska, strukturella och kulturella férandringar pa lang sikt for att komma fram
till onskvarda framtida forhallanden” (Koglin et al. 2019, s. 7) sa kravs att arbetet sker
gradvis och i olika skalor (Koglin et al. 2019). Grundlaggande ar dock att den rddande
markanvandningspolitiken (land-use policies) dndras sa att den gynnar hogre tathet i
urbana omraden, en mer diversifierad och mangsidig markanvandning och dessutom en
design i stadsrummet som stodjer gang och cykling (Kodukula 2018).

De atgarder som IVL & Naturvardsverket (2018)anger i rapporten Hallbar
stadsutveckling, god luftkvalitet i framtidens tdta och grona stdder? for att minska
buller- och luftfororeningar i urbana miljoer samstammer val med de rad som ges for att
na en hallbar utveckling nar det kommer till att mota bade internationella och nationella
klimatmal; det handlar om att sinka hastigheterna i urbana gaturum, att utforma
gangfartsomraden, att skapa attraktiva gang- och cykelstrak, i sa 1ag grad som majligt
subventionera bilparkering och att skapa attraktiva utrymmen i staderna for bilpool,
cykelpool och cykelparkeringar. Detta stammer ocksa vil overens med de exempel pa
atgarder som Barcelonas mobilitetsplan lyfter fram i utformandet av Superblocks (kapitel

6) (Ajuntament de Barcelona 2014) och aven med moblitetsforskning (Kodukula 2018;
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Melia 2010).

Foljande kriterier har Stephen Melia (2010, s. 255) funnit i sin forskning;:

« Sufficient size, or separation from surrounding roads, to provide the benefits of a
largely traffic-free environment

« Ability to control parking in the surrounding area

+ Accessibility to shops and other services within walking distance

« Proximity to public transport, including rail

« Frequency of public transport

« The range of destinations, particularly those offering employment opportunities,
served by direct public transport

« Conditions for cycling in the surrounding areas

De forsta tva ar enligt Melia (ibid) applicerbara framst pa rent bilfri-utvecklings omraden,
medan de foljande fem punkterna giller all form av bilfritt boende och byggande. For
att styra manniskor mot en 6kad andel bilfrihet ar det alltsa viktigt att dessa kriterier
uppfylls.

Vidare ar det ocksa viktigt att denna punkt uppfylls:

« Spare capacity in nearby car parks, or land available for additional parking nearby

Viktigt att understryka i sammanhanget, och ndgot som Stephen Melia inte tar upp
specifikt, ar att for att oka anvindningen av de urbana utrymmena sa kravs en design av

stads- och gaturummen som understodjer aktiv mobilitet (Kodukula 2018).

4.6.3 Styrmedel

Som namnts i tidigare kapitel behovs en storskalig forandring i markanvandningspolitiken
for att stodja en utveckling mot mer hallbara urbana omraden dar tathet och infrastruktur
understodjer och prioriterar alternativa transportsatt till bAde den privata bilen och
motoriserade fordon i stort. En mangsidig markanvandning mojliggor en optimal
infrastrukturanvandning och kopplas detta dessutom ihop med en transportpolitik som
fokuserar pa kollektivtrafik (Transit Oriented Development) och har som mal att 6ka den
‘walkability’ ett omrade har, 6kar ocksa anviandningen av de urbana utrymmena (bland
annat under icke-arbetstid eller kallare delar av aret) vilket ger bade ett mer levande och
mer attraktivt omrade. Denna strukturella forandring av planpolitiken skulle behova goras

pa nationell niva (Kodukula 2018). Ett annat forslag pa dndring av plan-politik och
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-juridik ar det som Larsson (2016) lyfter nar han argumenterar for en regional
planjuridik istillet for en kommunal med grundval i att den kommunala, genom

bland annat den konkurrens som uppstar kommuner emellan i det radande systemet,

far till foljd att nastan uteslutande jungfrulig mark tas i ansprak med bland annat
utglesning och minskande gronyta som f6ljd. Trafikverket (2018d) har i sin rapport
Transportplanering 2.0. En Gtgdrd initierad av Miljomdlsrdadet med ett onskvart forslag
om att en utvecklad samverkan mellan alla aktorer pa internationell, nationell, regional
och kommunal nivé for att vi ska kunna astadkomma en planering som battre hanterar
hallbarhetsutmaningarna.

Styrmedel i Sverige for att styra mot en mer bilrestriktiv samhallsplanering kan
anvandas pa en nationell, regional och kommunal niva (Dickinson & Wretstrand 2015)
dir den sistnimnda ar den som behandlas vidare hiar nedan, pa ett djupare plan i det har
delkapitlet da fokuset for den har studien ar pd kommunal niva. Trafikverket (2018d)
delar in styrmedel i informativa, ekonomiska och administrativa. P4 kommunal niva
innebar den fysiska planeringen i sig ett “betydelsefullt administrativt styrmedel” med
mojligheten att styra mot en mer hallbar samhéllsutveckling som framjar gang, cykel och
kollektivtrafik. Den kommunala fysiska planeringen utgor ocksa ett ekonomiskt styrmedel
da kommunerna i Sverige sjalva har mgjlighet att styra markanvandningspolitiken genom
att bland annat styra om mot mer markutnyttjande i transportsnala lagen (Dickinson
& Wretstrand 2015, s. 51). Trafikverket (2018d) papekar att det sjdlvbestimmande
kommunerna har i sjalva verket ar mycket stort; bland annat nara halften av det
nationella viagnatets storlek.

Kodukula (2018, s. 18) lyfter ocksa den strategi som kallas for ‘Avoid-Shift-
Improve’, som i korthet innebar att man med hjalp av olika styrmedel undviker onodiga
resor med motoriserad transport, skiftar manniskors beniagenhet att anvinda héllbara
transportmedel och forbdttrar effektiviteten hos befintliga fordon. Detta innebar alltsa ett
helhetsgrepp dar markanvandningen och mobiltetsanvindningen ses i ett mer holistiskt
perspektiv, nagot som enligt Dickinson & Wretstrand (2015) ar relativt oprévat i Sverige.
Helheten ar ofta storre dn delarna var for sig; Trafikverket (2018d) beskriver att genom att
koppla samman infrastrukturatgarder med styrmedelsatgiarder kan astadkommas storre
effekt 4n dessa var for sig, och att detta ar en nodvandighet for att na hallbarhetsmalen.
Idag ingér inte detta i transportplaneringsprocessen vilket verket lyfter som
problematiskt. Man menar alltsa att styrmedel borde inkorporeras i planeringsprocessen

(ibid). Pa samma sitt lyfts behovet av helhetssyn pa ett sektorsovergripande sitt; “Genom
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att se bortom administrativa granser okar mojligheten att starka synergieffekterna
mellan olika investeringar (nyttor) och risken for konflikter mellan parter kan minska.”
(Trafikverket 2018c, s. 37).

IVL och Naturvardsverket (2018, s. 17-18) listar en rad olika styrmedel som kan
anvandas pa kommunal niva for att uppna en god luftkvalitet och minska hilsoskadliga
utslapp i en stadsmiljo diar de mest relevanta for den har studien, och specifikt Malmo
stad, redovisas nedan.

« Trafikstrategi - samordning av trafikplaneringen och styrning mot miljomalen.

« Parkeringspolicy - styrning mot mer aktiv transport liksom kollektivtrafik.

« Trafikregleringar - styrning av trafikfloden exempelvis genom hastghetsreglering.
« Stadsmiljoavtal - statligt avtal mellan kommunen och Trafikverket som ger

medfinansiering till atgiarder for battre kollektivtrafik och cykel.

4.6.4 Medborgardeltagande - en forutsattning for hallbar stadsplanering

Eftersom bilen har en sa stark stillning i vasterlandska samhallen sé blir restriktioner

i bilanvandning, parkering och dven hastighetssankningar en stor killa till debatt och
har ar medborgardeltagande i ett tidigt skede av yttersta vikt (Melia 2010). Melia (ibid)
pekar pa att manniskor ofta ser positivt pa avstangning av genomfartstrafik sa lange det
inte paverkar den egna mojligheten att kora bil eller parkera néra sitt hem. Samtidigt
har Region Skane tydligt kunnat visa att invanare i Skane efterfragar en “tillganglig, tat,
gavanlig och rekreativ blandstad”, dar specifikt 1dga hastigheter pa gatorna spelar en stor
roll for bostadspriserna (Region Skdane 2019, s. 5).

Boverket lyfter att det finns flera skal till medborgardeltagande vid fysisk planering
forutom den ovan angivna, dar en starkning av den kommunala demokratin, genom ett
okat fortroende mellan medborgare och kommun, kan ses som en av de viktigaste. Man
foresprakar ocksa att medborgardeltagandet kommer in tidigare dn vad den formella
processen enligt lag foreskriver eftersom lokal erfarenhet och medborgerligt gillande i ett
tidigt skede starker bade dialogen medborgare och kommun emellan och samtidigt 6kar
chanserna till ett bra resultat i slutanden. Verket delar in medborgardeltagandet vid fysisk
planering i fyra nivaer; ‘information’, ‘férankring’, ‘delaktighet’ och ‘medbestimmande’,
dar den forstnamnda endast innebar enkelriktad kommunikation medan de tre senare
avser dialog. For att na ut till en s bred grupp av medborgare som mojligt ar det viktigt
att medborgardeltagandet sker genom olika metoder och via olika plattformar (Boverket

2019).
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4.6.5 Problem och farhagor med en bilrestriktiv utveckling

Sammanfattningsvis har en bilminskande utveckling en mangd fordelar. Bland de
farhagor som lyfts kring implementeringen av bilfria eller bilrestriktiva omréden i urbana
omraden finns den ekonomiska aspekten av sddana atgarder. En nackdel som pekats pa
nar det galler bilfria stadskarnor ar problem med minskad handel. Forskning har dock
kunnat visa att valplanerade forandringar fran bildominans till mer bilrestriktivtitet
i urbana omraden snarare kan oka handeln. Enligt Nieuwenhuijsen & Khreis (2016)
spenderar fotgangare upp till sex ganger mer i en butik dn en person som kort dit. Ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv kan tata, bilrestriktiva urbana omraden ses som
overlagsna urbana omraden baserade pa motoriserad trafik pa grund av de positiva
bieffekter de har (Kodukula 2018), dar 6kad handel ar en (Nieuwenhuijsen & Khreis
2016). Vidare har dven den ekonomiska aspekten av gavianliga omraden dar hastigheten
halls nere kunnat pavisas i Region Skédnes (2019) rapport Stadskvaliteter i Skédne. I den
bristanalys som gjorts for rapporten har man anvant bostads och kontorshyror som ett
matt pa attraktivitet vilket visat pa vikten av en tit, gavanlig stad med ett sammankopplat
gangbanenatverk som gor det 1att och bekvamt att ta sig runt i det urbana landskapet.
Samtidigt behover staden ocksa vara trygg och trafiksiaker att ta sig runt i medelst
aktiv transport vilket talar for vikten av laga hastigheter och inte sa stora mangder
fordonstrafik.

Vidare kan bilrestriktiva omraden synas dven ur ett demokratiskt perspektiv
dar problembilden ligger pa att stadsplanering ska gynna alla invanare, speciellt da
planeringen tar relativt stora skattekostnader i ansprak. Har blir den socioekonomiska
skillnaden mellan olika grupper i samhallet viktig att ta i beaktande just vid inforandet
av trafikrestriktioner. Ekonomiskt svagare grupper kan missgynnas av en bilcentrerad
utveckling och planering eftersom privat 4gande av motoriserade fordon ar kostsamt
for individen. Har kan alltsd samma grupp gynnas av en bilrestriktiv utveckling i sa
matto att, om den infors pa ett valplanerat sitt, ger mer publik platsmark tillbaka till
alla; mark som tidigare var vigd framst at en grupp - de som anvander motoriserade
fordon. Detta ger saledes en utjamnande effekt nar det kommer till allas demokratiska
ratt till vira gemensamma publika utrymmen (Melia 2014; Koglin et al. 2019). Vidare
kan aven socioekonomiskt mer utsatta grupper nar det giller de motoriserade fordonens
halsoskadliga paverkan gynnas av att de motoriserade fordonen minskar i stads-
och gaturummen till forman for aktiv mobilitet och kollektivirafik som leder till en

halsomassigt battre miljo, sdsom battre luftkvalitet, mindre bullerproblem och mer plats
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for barn att rora sig pa (IVL & Naturvardsverket 2018; Koglin et al. 2019). Samma grupp
kan dock missgynnas i ett langre tidslopp da omraden i staders centrum som tidigare
haft stora miljo- och halsoproblem plotsligt blir attraktiva pa bostadsmarknaden vilket

da kan leda till bland annat hyreshojningar. Risken for gentrifiering i dessa omraden ar
alltsa att beakta (Lund Hansen 2006; Mueller et al. 2019) vilket pekar pa behovet av

ett helhetsgrepp vid implementeringen av dylika ingrepp for att mildra riskerna for det
(Mueller et al. 2019; Rueda 2016) - se vidare kapitel 6.3.

Ytterligare fragetecken har hojts for den faktiska klimatmassiga effekt som
bilrestriktiva eller bilfria omraden medfor, gillande den omdistribueringseffekt av trafiken
som de potentiellt sett kan ha. Melia (2010) lyfter att den minskning av bilanvindande
man sett i bilfria boendeprojekt kan hanforas till att dylika projekt till viss del attraherar
invanare som redan ar benédgna att resa utan bil men att undersékningar gjorda bland
boende i bilfria omraden samtidigt visar att bilanvindningen minskat hos invédnarna dven
om dessa individer redan tidigare anvande bilen relativt lite i sin vardag. Bilrestriktiva
eller bilfria omraden minskar alltsa bilanvindandet oavsett om invanarna tidigare
anvande relativt mycket eller lite av motoriserade fordon (Melia 2014). Risken med
en trafikokning i andra delar av ett urbant landskap nar en del trafikminskas maste
beaktas. Har kan luftkvalitetsnormer och bullerhantering sta i motsatt forhéllande till
varandra om valet blir att omdirigera trafik fran exempelvis inre stadsgator till nagot
slags huvudvagnat, da detta kan leda till att luftkvalitetsnormer 6verskrids pa gatorna i
huvudvignitet men bullerméangderna minskar i det inre vagnatet (Malmo stad 2013).
Risken finns ocksé att de motoriserade fordon som inte far till exempel parkeras inom
ett bilrestriktivt omrade da omlokaliseras till omraden runt omkring - som da kan fa
stora problem med platsbrist i det publika rummet, men aven problem med okade
luftfororeningar och 6kad bullerproblematik (Mueller et al. 2019).

Det ar aven har av yttersta vikt att ett helhetsgrepp tas om hela staden trafikfloden

for att moderera detta (Malmo stad 2013; Mueller et al. 2019; Rueda 2016).
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5 Exempelstudie: Superblocks

En bilminskande utveckling ar att foredra som framtidsscenario byggt pa aktuell forskning
kring miljo- och hilsomal; bade globala, regionala och lokala sddana. For att undersoka
de teorier som lagts fram kring bilrestriktiva urbana omréaden ur ett praktiskt, nutida
exempel har det sjatte kapitlet i denna rapport dgnats den planeringsmodell som kallas
Superblocksmodellen, skapad av den spanska ekologen och stadsplaneraren Salvador
Rueda och hans team pa BCNecologia' i Barcelona.

Forsta delen av kapitlet (5.1) behandlar modellens grunder, dess bakgrund och hur
man infort Superblocks i den spanska staden Vitoria-Gasteiz. Den andra delen (5.2) beror
Superblocks i Barcelona, hur implementeringen skett dar samt den medborgarprocess
som foregatt implementeringarna i Barcelona. I delkapitel 5.3 lyfts de effekter som kunnat
pavisas av den bilminskande utveckling som Superblocksmodellen foresprakar och i 5.4
diskuteras Superblocksmodellen i annan kontext an den spanska. Slutligen utvarderas

modellen i sin helhet i delkapitel 5.5.

5.1 Planeringsmodellen Superblocks grunder

Planeringsmodellen Superblocks ar ett satt att re-organisera mobilitet i en urban kontext.
Ett Superblock utgor en storre geografisk entitet d4n bara ett kvarter - ungefar tre-ganger-
tre kvarter tillsammans, eller ungefar 400 ganger 400 meter - och trafiken omdirigeras sa
att bade privata fordon och kollektivtrafik halls utanfor sjalva blocket medan gatorna inuti
Superblocket framst ar till for gang- och cykeltrafikanter (Rueda 2016). Genomfartstrafik
av motoriserad trafik ar forbjuden, den motoriserade trafik som finns inne i blocket utgors
av leveranser, sophantering och dylikt till de foretag som ligger vid de inre gatorna. Aven
boende kan ta sig till och fran sin bostad. Har utvecklas pa detta sitt tva olika natverk; ett
lokalt, inre natverk, och ett “basnitverk” (red basica) utanfor (se figur 4) (Rueda 2016, s.
2; Roberts 2019b).

Genom att dela in en stad i flera mindre enheter - Superblocks - har man i de
stader dar detta existerar kunnat organisera trafiken pa ett sidant sitt att det publika

offentliga utrymmet kunnat omdistribueras frdn motoriserad trafik till de manniskor

1 BCNecologia - ‘the Urban Ecology Agency of Barcelona’ - ar ett offentligt forskningskonsortium i Barcelona
som involverar kommunen, storstadsomradet och provinsen. Konsortiet ar inriktat pa hallbar utveckling av urbana
omraden (Echave 2020). 51



som ror sig i samma publika offentliga utrymmen (CIVITAS u.d.a). Det urbana, offentliga
utrymmet inuti Superblocken har pa detta satt maximerats for att 6ka livskvaliteten for
de manniskor som bor och ror sig i dessa omraden (Mueller et al. 2019). Pa detta satt har
ocksa gatorna inuti blocken kunnat omskapas fran barriarskapande element i det urbana
landskapet till offentliga, anvindbara rum dar det publika livet far plats (Rueda 2016;

Duchéne 2019).

Figur 3. Visionsbild av re-distribuering av det publika utrymmet. Fore och efter implementeringen av
Superblocks (Rueda 2016, s. 27).

I de existerande Superblocken har man kunnat frigora mer an 70 procent av
det utrymme som tidigare helt var 4gnat motoriserade fordon och dar fotgangare - och
framforallt barn - inte hade nagon plats, till att idag vara publika utrymmen dgnade
at det sociala livet, fotgangare och cyklister (Rueda 2016). Cynthia Echave (2020) pa
BCNecologia pekar ut de tva grundlaggande principer som Superblocksmodellen vilar pa
som:
1. en ny cell av organisation (a new cell of organisation)

2. socialt sammanhang och kinsla av tillhorighet med utgdngspunkt i placemaking

Salvador Rueda (2016, s. 17-18) listar i sin artikel La Supermanzana, nueva
célula para la contruccion de un nuevo modelo functional y urbanistico de Barcelona
(Superblock som ny cell for konstruktion av en ny funktionell och urban modell for
Barcelona) de forutsattningar och effekter som han anser bor finnas i ett Superblock,

nedan foljer de viktigaste:
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« En viss kritisk massa av befolkning och verksamhet i det urbana omradet. Detta
ger bland annat ett nodvandigt underlag for kollektivtrafiken och skapar vidare den
mangfald som ar noédvandig i ett levande omrade.

« Att medborgerliga rattigheter finns pa plats i den stad och nation dar detta skall
inforas. Rattigheter att utova bland annat kultur och manifestation - utover ratten att
transportera sig som fysisk person - ar av vikt for att de offentliga utrymmena skall
fyllas av olika aktiviteter. Minst 75 procent av det offentliga utrymmet bor vara till for
alla medborgares rattigheter.

« Livsmiljon i det offentliga rummet skall samtidigt vara bekvam, attraktiv, och
ergonomisk. Detta betyder bland annat: inget buller, inga luftféroreningar, stor
mangfald av aktiviteter, maximal biologisk mangfald, tillganglighet och god bebyggd
miljo.

« Majoriteten av transporter gors hallbart. Till fots, per cykel och med kollektivtrafik.

« Maximal sjalvforsorjning nar det giller vatten, energi och material - med fornybara
resurser.

« Narhet till service pa ett maximalt avstand av 5-10 minuter till fots.

Ovan beskrivna omstrukturering av den urbana miljon ar enligt Salvador Rueda den
funktionella fasen av Superblocks, designad for att 16sa problem relaterade till rorlighet;
i ovriga faser kommer forandringar i planeringen som ar mer av strukturell natur

och bland annat paverkar de medborgerliga rittigheterna (Rueda 2016). Aven sjilva
planeringsmodellen Superblock ar en del av ménga i en omformulering av det urbana
landskapet. Sjialva grundidén ar en del i ett storre ramverk, av Rueda kallat ‘ekologisk
urbanism’ (El Urbanismo Ecologico) (Rueda 2016; Urban Ecology Agency of Barcelona
2019). Har ses urbana omrades system pa liknande sitt som ett ekosystem; det minsta
ekosystemet blir dd Superblock-cellen pa cirka 16-20 ha (Urban Ecology Agency of
Barcelona 2019). I Ruedas (2016) ekologiska urbanism spelar Superblocks-modellen en
avgorande roll genom att den blir den nya grundlaggande organisationsnivan i det urbana
landskapet, den nya bas-cellen efter vilken all mobilitet ar strukturerad.

I den ekologiska urbanismen utvarderas offentliga utrymmens formaga utifran nio
olika variabler som tillsammans skapar ett index. Av dessa ingar buller och luftkvalitet
under ‘fysiologi och komfort’ och gronvolym ordnar under ‘uppfattning och psykologisk
komfort’. Vid utviardering av dessa variabler kan pavisas att problem med vattencykeln

och dven varme-o0-effekter (urban heat islands) i urbana miljoer kan hanteras pa ett
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battre satt genom att 6ka det index som ar signumet for ekologisk urbanism. Ekologisk
urbanism ar bade ett sitt att hantera klimatforandringens effekter, lokala miljoproblem
och orattvisor i det urbana rummet (ibid).

Planeringsidén Superblocks ar pa intet vis ett sitt att helt ta bort motoriserad trafik
ur det urbana landskapet. Snarare handlar det om en ideologisk och filosofisk riktning
dar diskussionen om vad som ar viktigast i vara stader - bilen eller manniskan - blir
knackfragan (Roberts 2019a). Grundtanken bakom Superblocks foresprakar inte heller en
separering av trafikslag a la de modernistiska principerna redovisade i kapitel 5.3. Snarare
forordas en blandning av trafikslag och trafikanter i det gemensamma gaturummet - dock
alltid med en tydlig uppgradering av oskyddade trafikanter och en nedprioritering av

motoriserad trafik (Rueda 2016).
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Figur 4. Bild av trafikhierarkin fore och efter implementeringen av Superblocks. Har syns det
svarta basnétverket runt sjalva Superblocket och det grona inre nitverket inuti Superblockeellen
(Rueda 2016, s. 1).

Den frigjorda urbana platsmarken ar ocksa tankt att - helt enligt principerna i den
ekologiska urbanismen - kunna anviandas for utveckling av den gronytan i det urbana
landskapet, med visionen av ett gront natverk som, precis som cykelnatverket, stracker sig
genom hela det urbana omradet (Urban Ecology Agency of Barcelona 2019).

Eftersom inforandet av Superblocks i bdda de spanska stiderna skett i redan
bebyggda delar av ett urbant landskap kan de hianforas till Stephen Melias (2010) tredje
modell kallad ‘Gagatuomraden med bostadspopulation’ (Pedestrianised centres with
residential population) och vidare bor det definieras som ‘Low Car Development’ snarare
an ‘Carfree Development’ eftersom motoriserad trafik inte utesluts ur blocken helt utan

framkomligheten begransas.
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5.1.1 Historisk bakgrund till Superblocksmodellen

Superblocksmodellen utvecklades som idé och verktyg i slutet av 1980 talet av Salvador
Rueda, vd for BCNecologia. Under sent 1980 tal studerade Rueda de bullermangder
som invanarna i tva stadsdelar i Barcelona dagligen var utsatta for och som lag langt
over bade nationella och internationella gransviarden for buller. Med detta som grund
utformade han en planeringslosning dar genomfartstrafik togs bort ur innerkvarteren
och omdistribuerades i ett natverk runt det storre kvarteret. Pa det sattet kunde han visa
att bullermangderna skulle sankas markant (Roberts 2019b). 1993 implementerades
idén i stadsdelen Ciutat Vella, grannskapet Barrio Gotico, aven om detta omrade enligt
Cynthia Echave (2020) aldrig haft Superblocks-stampeln (the Superblock label). 2006
introducerades modellen pé tva stillen i stadsdelen Gracia, grannskapet Vila de Gracia,
som ett slags pilotprojekt. Har har modellen varit popular, dock infordes endast en del
av Superblocksmodellen i dessa bida omraden - den del som handlar om trafikrummens
omprioritering (Rueda 2016; Roberts 2019b). Echave (2020) lyfter Vila de Gracia som
“a silent and mature case” med motiveringen att bilrestriktionerna ar inarbetade och
de existerande urbana ytorna ar generosa och till for alla - det vill saga det finns inget
konsumtionstvang for att kunna ta del av dem - samtidigt som det inte finns nagra skyltar
som visar att du ror dig i ett Superblock och den samhorighetskansla som finns i de yngre
Superblocken finns inte pad samma satt har; "People might not think of that they live in a
Superblock”.

Omlaggningen av stadsstrukturen med utgangspunkt i grona strukturer i det
urbana landskapet och urban yta tillganglig for alla invanare ar noga analyserad ur
flera olika vinklar och innehaéller flera olika faser dar slutprodukten, enligt Rueda, ar ett
“urbant omrade med hoga stadskvaliteter” (“un area [...] de una alta calidad urbana”)
(Rueda 2016, s. 16). Som beskrivet i delkapitlet ovan ar planeringsmodellen Superblocks
en del av den storre teorin om urbana ekosystem, ekologisk urbanism, som Salvador
Rueda utarbetat tillsammans med sitt team for att mota de nutida problem och framtida
pafrestningar som urbana omraden viarlden 6ver idag brottas med (Urban Ecology
Agency of Barcelona 2019). En utveckling tillbaka till en trafikhierarki som prioriterar
bilar skulle idag vara omgjlig i de tre Superblock presenterade ovan eftersom de fordelar
de fort med sig till kvarteren varit sa stora, och idag ar dessa block valdigt populara

(Rueda 2016).
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5.1.2 Superblocks i praktiken

-

s 3

Vitoria-Gasteiz tatort

Invanarantal: 249 176 (2018)
Stadsarea: 35 km2

Densitet: 7119 invanare/km2
(Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 2019)

s )

Figur 5. Europakarta med Vitoria-Gasteiz i norra Spanien
markerat i rott (Lovisa Tavaststjerna 2020).

Den stad i varlden dar Superblocksmodellen till storsta graden finns utvecklad ar Vitoria-
Gasteiz i nordvistra delen av Spanien. Salvador Rueda kallar staden for sitt “testomrade”,
och modellen ar implementerad i ungefar 50 procent av det urbana omradet (Enzinna
2019). Bakgrunden till omstruktureringen av stadsplaneringen ar att Vitoria-Gasteiz
stadskirna under tidigt 2000 tal hade stora problem med genomfartstrafik samtidigt
som man hade en stadig tillvaxt bide ekonomiskt och i antalet invanare (CIVITAS u.a.b;
Echave 2020). Man gjorde en undersokning av mangden yta i staden dedikerad till
motoriserad trafik och fann att s& mycket som 70 procent av det publika utrymmet var
exklusivt for privata fordon. Méalet med planen var att reducera den paverkan pa miljo
och hilsa som motoriserad fordonstrafik stod for och samtidigt oka tillgangligheten till
de publika stadsutrymmena (Rueda 2016; CIVITAS u.d.a). Malet med restriktionerna
av motoriserad trafik var att reducera genomfartstrafik med 65 procent och att minska
utslappen av luftfororenande utslapp i omradet med upp till 10 procent (CIVITAS u.a.b).
Medan vissa forandringar och nyordningar har varit kostsamma sa lyfter bada
staderna, och dven BCNecologia, att detta kan goras med sma medel och bor goras i sma
steg (Ajuntament de Barcelona 2016). Den forsta omstruktureringen av gaturummen har

ofta gjorts med utstidllda blommor i stora krukor och farg pa asfalten for att i ett senare
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skede goras mer permanent. Genom att gora forandringen med sa sma medel kan ocksa
processen bygga pa trial and error och kan da goras mer dynamisk (Duchéne 2019).
Salvador Rueda (2016) lyfter, i enlighet med den forskning som redovisades i kapitel
5.6.2, vikten av att implementera ett nytt kollektivirafik- och cykelnatverk i linje med

det nya basnitverket innan reduceringar av det befintliga flodet av fordon inleds. Vidare
ingar ocksa i bada stdderna ett omfattande gronyteprogram med syfte att 6ka den urbana

gronytan i stiderna (Roberts 2019a).

5.1.3 Omlaggning av trafikplaneringen och natverksbyggande
I bade Barcelona och Vitoria-Gasteiz har inforandet av Superblocks-modellen samverkat
med andra trafikforandringar i mobilitetsplaneringen, bland annat har man utvarderat
och omlokaliserat (och i ménga fall utokat) kollektivttrafiknatverket samtidigt som
en kraftig utbyggnad av cykel- och gdngnitverken genom stiaderna ocksa genomforts
(CIVITAS u.d.a).

Bade buss- och cykelnatverk har planerats sa att de 6verensstimmer med
Superblocksstrukturen; ortogonala natverk ar enligt Salvador Rueda och BCNecologia
de mest effektiva i urbana system (Urban Ecology Agency of Barcelona 2019; Rueda
2016; Echave 2020). Genom att omstrukturera bussnitverket fran ett centralbundet
dar alla turer tidigare gick mellan centrum och urban periferi har bussystemet kunnat
effektiviseras (Echave 2020). Bussnatverket har en genomsnittlig vantetid pa 2 minuter
och i 95 procent av resorna endast ett byte per resa. Ambitionen med cykelnatverket ar
en heltackande kontinuitet som gor att barn ska kunna cykla sjalva till skolan, natverket
ska alltsa inte paverkas av biltrafiken. Eftersom det urbana omradet som Barcelona stad
utgor ar forhallandevis tatt - omkring 10 kilometer fran centrum till ytteromradena - sa
ar det ocksa mycket lampat for transport per elcykel da elcykeln enligt berdakningar gor
att den genomsnittliga distansen 6kar fran 5 kilometer till 10 kilometer (Rueda 2016).
Inne i Superblocken samsas alla trafikslag och alla trafikanter med varandra, liknande det
Trafikverket kallar for Shared space; trottoaren och gatan ar i regel samma niva (Roberts
2019b) men med skillnaden att fotgdngare alltid ar prioriterade - aven over cyklister
(Rueda 2016). Fotgiangare och cyklister kan genomkorsa Superblocken till skillnad fran
motoriserad trafik som inte kan kora genom ett block utan bara runt (ibid).

Foljande trafikreglerande atgiarder har bada de spanska stiderna anvint sig av i

implementeringen av Superblocks:
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o Tillgingligheten for motoriserad trafik har minskat i flera steg; fran att
begriansas genom exempelvis utstidllda krukor i vigbanan till en permanent minskning
av faktiskt gatuutrymme.

» Hastighetssinkning inne i blocken i flera steg; 10 km/h i det inre gatunitverket
i slutskedet. Detta giller aven for cyklister.

o Hastighetsbegrinsing i basniitverket runt blocken; max 50 km/h.

o Utokning av cykelniitverket; bland annat trafikseparerade cykelbanor runt om
Superblocken. Total 6kning fran 100 km till 300 km.

o Utokning av kollektivtrafiken; bland annat ett ortogonalt bussniat med stopp var
tredje block - var 400 meter - for att underlatta transfer.

 Hojda parkeringsavgifter samt minskning av antalet parkeringsplatser som ar
gratis.

(Ajunatmento de Barcelona 2014; Rueda 2016)

Man har dven anviant foljande atgarder:

e Forandringar av infrastrukturen inne i blocken; bland annat enkelriktade
gator, avsmalning av gatubredd for att minska hastigheter, minskning av miangden
parkeringsplatser langs gatorna, forandring av linjara korsningar.

o Tydlig trafikskyltning till forméan for oskyddade trafikanter; bland annat
synkroniserade trafikljus, bade vertikala och horisontella skyltar for att informera
motoriserade trafikanter att fotgingare och cyklister har foretrade.

(CIVITAS u.d.a)

De fordon som tillats att komma in i Superblocken, och korsa dem, ar:

« Brandbekdmpning och raddningstjanst, polis, ambulans och andra nédfordon

« Sjuktransporter och fordon for funktionshindrade personer

« Fordon fran eller till ett parkeringsgarage i omradet

« Fordon som lastar och lossar pa gatorna i omradet

I 6vrigt finns det dven en rad godkianda fordon som ar tillatna att passera in i och genom
omradet. Dessa fordon ar bland annat:

« Kollektivtrafiktjanster

« Gatstiadning

(CIVITAS u.a.b)

For kontroll finns en kamerastyrd registrering av alla fordons registreringsskyltar, och
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regelbundna poliskontroller (ibid).

Ovan namnda utveckling av gronytan skall aven den struktureras sa att den

overensstaimmer med mobilitetsnatverken. Omstruktureringen av platsmark fran plats

for motoriserade fordon till nya gronstrukturer kommer enligt berikningar gjorda av

BCNecologia 6ka gronytan med flera hundra hektar per distrikt, som exempel okar

gronytan i distriktet Sant Marti i Barcelona med drygt 230 hektar fran 174,7 hektar till 412

hektar (Rueda 2016).
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Figura 23, Verde urbano del Distrito de Sant Marti, con Supermanzanas. Fuente: BCNecologia
Figur 6. Bild av gronstruktur fore och efter implementeringen av Superblocks i distriktet Sant Marti i Barcelona

(Rueda 2016, s. 28).
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5.2 Superblocks i Barcelona

De bada spanska staderna Barcelona och Vitoria-Gasteiz har implementerat Superblocks-

modellen som en del av ett storre helhetsgrepp kring stadsplanering, och specifikt

mobilitet i urbana landskap. Har foljer ett kapitel som redogor for hur omstruktureringen

sett ut i Barcelona, vilka effekter den fatt och hur medborgardeltagandet sett ut.

5.2.1 Barcelona och stadsplanering

Figur 7. Europakarta med Barcelona i norddstra Spanien
markerat i rott (Lovisa Tavaststjerna 2020).

7

Barcelona tatort

Invanarantal: 1 636 764 (ar 2019)
Stadsarea: 101.35 km2

Densitet: 16 150 invanare/km2
(Statistical Institute of Catalonia 2019)

o

)

Barcelona ar Spaniens nast storsta stad och huvudstad i den autonoma republiken

Katalonien. Den romerska kolonin Barcino anlades runt kristi fodelse pa den plats dar

dagens Barcelona ligger och viaxte under medeltiden till en viktig och rik handelsort.

Under mitten av 1800 talet vixte Barcelona ur sin medeltida ringmur och den sa

kallade Cerdaplanen, skapad av stadsplaneraren och visionaren Ildefons Cerda, borjade

implementeras i de rurala omradena runt sjilva staden med start i det som idag ar

stadsdelen Eixample. Planen ar uppbyggd kring likadana kvarter, 100 ganger 100

meter stora, med lika stora publika utrymmen fordelade pa samma sitt i varje omrade.

Detta resulterade i en rutnitsstad som sedan den paborjades har vixt explosionsartat

(Ajuntament de Barcelona 2019a). Det genomsnittliga invanarantalet per

60



kvadratkilometer, 15 988 (ar 2018), gor Barcelona till en tét stad i relation till andra
europeiska stader och i vissa stadsdelar, som den forut naimnda Eixample, ar tatheten an
hogre; 35 500 invanare per km2 (Ajuntament de Barcelona 2019c). Barcelonas extremt
tatbebodda urbana omrade har dessutom valdigt lite grona ytor och istéllet hardgjorda,
icke-permeabla sddana som gor att den varmeoeffekt (urban heat island effect) som
uppstar blir extra pafrestande. Genom att samkora mobilitetsplanen med en progressiv
gronyteplan har man forsokt na dven dessa problem (Roberts 2019a).
Sammanfattningsvis har alla de ovan nimnda miljo- och halsoproblemen en gemensam
namnare: (fossildrivna) motoriserade fordon (ibid). Cerdas luftiga plan har under 1900
talets bilinvasion gett upphov till gator fyllda av trafik och bilar vilket i sig gett upphov till
sa problematiska halso- och miljoproblem att staden i borjan av 2000 talet sag sig nodgad
att pa djupet forandra den trafikstruktur som rader i Barcelona (Mueller et al. 2019).
Barcelona stadsstyre menar att man sett den utveckling som dagens planering tenderar att
understodja - nar det galler motoriserade fordon i det urbana landskapet - och agerat pa

den; att det ar ett trendbrott i utvecklingen som beh6vs (Ajuntament de Barcelona 2014).

5.2.2 Implementering av Superblocks i Barcelona

Inférandet av Superblocks som en del i den ovan beskrivna mobilitetsplanen startade
med ett omrade i stadsdelen El Poblenou ar 2016 med den uttalade intentionen att “fylla
gatorna med liv” och att skapa en planering som “prioriterar fotgangare” (Ajuntament de

Barcelona 2019d).

Figur 8. Foto taget i Poblenou Superblock, januari 2020. Skylt som talar om att detta ar ett Superblock
(Superilla) och att har &r fotgéngare prioriterade (Lovisa Tavaststjerna 2020).

61



Poblenou blev ett pilot-Superblock i den beméarkelsen att staden Barcelona ville prova idén
péa ett begransat omrade, samtidigt fick staden ocksd med sig Internationella universitetet
i Katalonien (Universidad Internacional de Catalufia) som i samarbete med fyra andra
arkitekturskolor undersokte omradet ur aspekten medborgerliga rattigheter (Rueda 2016).
De intitialt ganska provisoriska forandringar som gjordes i gaturummen har idag i stor
utstrackning ersatts av mer permanenta sddana, dock finns det delar av pilotblocket som
fortfarande innehaller provisoriska losningar och dven delar som ar under konstruktion.
Figur 8 visar foton tagna i olika delar av Superblocket Poblenou dar det idag bland annat
finns en lekplats mitt i det som forut var en bred viagkorsning. Gaturummen anvands idag
till en méangd olika aktiviteter fran att tidigare endast vara vigda at motoriserade fordon;
barnkalas, traning, lek bade pa lekplats och utanfor, socialt umgénge pa olika satt samt

hundrastning ar nigra aktiviteter som dokumenterades vid besok i januari 2020.
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Figur 8. Tre foton tagna i olika delar av Poblenou Superblock. P4 sida 62 pégér tva olika fodelsedagsfester i det
som tidigare var en bred vigbana. Till hoger, sida 63, syns planteringar under konstruktion som idag delar av det
tidigare mycket breda gaturmmet s att den trafik som tillats nu endast har en smal vigbana till férfogande. Ovan
sida 64 en lekplats i det som forut var en bred viagkorsning. Bredvid lekplatsen ligger en restaurang som kunnat
utoka sin uteservering i det tidigare gaturummet (Lovisa Tavaststjerna 2020).

Barcelona stadsstyre har som intention med att nedprioritera motorfordon
i det urban publika rummet och att skapa utrymmen som ar till for alla oavsett
konstillhorighet, religion, etnicitet, alder eller fysiska forhallanden (physical conditions)
(Speranza 2018).

Efter Superblocket i grannskapet Poblenou har ytterligare tva Superblock sett

dagens ljus ar 2018, ett i grannskapet Sant Antoni och ett i grannskapet Horta (se figur 9).
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[ Realiserade Superblocksprojek
i Barcelona (2020) enligt nya
stadsplanen

O 1:50000 A

Figur 9. Karta 6ver Barcelona med Horta Superblock i stadsdelen Horta-Guinard6, Poblenou Superblock
i stadsdelen Sant Marti och Sant Antoni Superblock i stadsdelen Eixample (Lovisa Tavaststjerna 2020,
ursprungsdata Google maps 2020).

Vidare finns tre stycken Superblocks som skall implementeras i ar (2020) och tio stycken
till i nagot stadie av planering (Roberts 2019b). Vid implementeringen av nya Superblocks
har stadsstyret och BCNecologia haft som uttalat mal att lanka Superblocksprojekten

med andra projekt, i vissa omraden for att fa en skjuts av det andra projektet men i andra
for att fungera som en katalysator for andra projekt. I grannskapet Sant Antoni har till
exempel renoveringen av Sant Antoni saluhall med byggnad fran sent 1800 tal fungerat

som moderprojekt (Echave 2020).
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Figur 10. Tva foton fran Sant Antoni Superblock, januari 2020. Har har enklare hinder for biltrafik sats ut i
gaturummet, och foradnringarna ar under konstruktion (Lovisa Tavaststjerna 2020).

Grannskapet Poblenou har en tiathetsgrad pa 216 invanare/ha (21600 invanare/
km2) , Sant Antoni 473 invanare/ha (47300 invanare/km2) och Horta 87 invanare/
ha (8700 invanare/kmz2). De tre nya Superblocken ligger alltsa i valdigt olika
grannskapskvarter vad galler tathetsgrad. De tidigare nimnda Superblocken i Gracia och
Barrio Gotico har tathetsgrader pa 379 invanare/ha (37900 invénare/km2) respektive
205 invanare/ha (20500 invanare/km2) (Statistical Institute of Catalonia 2019).
Barcelonas storskaliga plan ar att skapa totalt 503 Superblocks till &r 2050
- vilket da kommer att tdcka hela stadens urbana omrade (Mueller et al. 2019).
Befolkningsméangden i alla de planerade Superblocken i Barcelona ar storre an 6200
invanare/Superblock (Rueda 2016). Vid projektstarten 2016 var det uttalade mélet med
Superblocksstrategin fran Barcelonas stadsstyre att, forutom att forbattra kvaliteten pa
stadslivet, minska resorna med privatfordon med 21 procent och att de hélsoskadliga

utslappen skulle vara under EU:s gransvarden till 2018 (Ajuntament de Barcelona 2019c).
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Enligt Barcelonas stadsstyre ar det en dubbel anledning att gora en omliaggning av
det offentliga utrymmet (I'espai ptiblic) med en ny vaghierarki (Ajuntament de Barcelona
2019d); delvis for att “Oka livskvaliteten for stadens invanare” (Ajuntament de Barcelona
2016, s. 2) och att gora staden mer hilsosam att bo i, men ocksa for att mota de framtida
miljoutmaningar som Barcelona star infor bade nar det galler pa lang och kort sikt
(Ajuntament de Barcelona 2016). Enligt staden ar det nodvandigt att omdefiniera det
publika offentliga rummet och h6ja dess status i syfte att frimja sociala relationer och
starka den lokala grannskapskanslan. Detta gors genom att skapa Superblocks dar det
utrymme som atertas fran motoriserade fordon blir allas gemensamma publika rum
igen (se figur 11) (ibid). Barcelona ar idag en stad dominerad av bilen och har 6ver 9oo

kilometer gator enbart dedikerade till transport (Rueda 2016).

Public spaces for citizen use

B Green spaces B Pedestrians Pedestrians and vehicles

2016, before superblocks : 2018, after superblocks

31,575 m2 : 54,276 m2

Figur 11. Okningen av publikt utrymme efter inférande av Superblocksmodellen i Superblocket Poblenou i
Barcelona (Rueda 2016, s. ).
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Man menar att eftersom detta ar en funktionell omstrukturering av staden
dar medborgarna maste gora stora vaneforandringar sa ar det viktigt med
medborgardeltagande genom hela processen. Man vill aktivt anvinda sin
planeringsmgjlighet att styra om manniskors beroende av privat motoriserad transport
(Ajuntament de Barcelona 2016).

Implementeringen av Superblocks har varit en del avi den omfattande
mobilitetsplan som antagits for aren 2013-2018 och som nu forlangts i ett arbete med
en mobilitetsplan for aren 2019-2024. I den nuvarande planen, Urban Mobility Plan
of Barcelona 2013-2018, tas ett helhetsgrepp om stadens mobilitet for att frimja en
utveckling som ar mer siaker, hallbar, effektiv, hialsosam, rattvis och smart (Ajuntament de
Barcelona 2014). Detta ar sedan nadgot man jobbar vidare med i den plan som stracker sig

till 2024. Barcelona stad beskriver pa sin hemsida att:

The next Urban Mobility Plan (2019-2024)
presents a new mobility model that follows
the line of the current UMP (2013-2018)
as regards the main milestones: increase
mobility on foot, generating safe and
comfortable spaces for pedestrians, and
sustainable methods of mobility (by bicycle
and on public transport), while reducing
the use and presence of private motorised
transport (cars and motorcycles), not only
because of environmental pollution and the
consequent health problems, but also due to
the high rate of accidents and occupation of
public space, as well as the harm they cause
to the general public.

(Ajuntament de Barcelona 2019b).



5.2.3 Medborgardeltagande i processen

Inforandet av Superblocksmodellen med avstangningen av motoriserad trafik inne i
blocken har i vissa fall foregatts av mycket medborgardeltagande och i vissa fall har
implementeringen varit nirmast en 6verraskning for de boende i omrédet. I de dldre
Superblocken gick implementeringen, enligt den intervju tidningen Vox gjort med
Salvador Rueda och ett flertal andra anstillda pa Barcelona stad, relativt smartfritt.

De initiala protesterna avtog snabbt och omradena ar idag mycket omtycka just

for sin laga mangd motoriserad trafik (Roberts 2019b). Vid implementeringen av
Superblocket Poblenou ar 2016 skedde detta som en del av en storre plan, pa ett mer
genomgripande och forandrande sitt nar det giller manniskors vardagsrutiner och
valdigt mycket snabbare, vilket ocksa fick till foljd att bade invanare i Superblocken

och i omkringliggande kvarter protesterade mot vad de menade var en odemokratisk
process (Roberts 2019b; Urban Land Magazine 2017). Cynhtia Echave (2020) uttrycker
det som att ”in terms of communication, it was a mess”. Echave (ibid) lyfter vidare att
eftersom sociala medier idag ar en sa stor del av manniskors vardag gav forvirringen och
frustrationen over processen valdigt mycket storre eko dn vid tidigare implementeringar i
Gracia och el Born. De protestrorelser som startade under projektets forsta tid i Poblenou
dog dock allt eftersom den initiala forvirringen minskade och invadnarna vande sig vid
omstruktureringen. En bidragande orsak till att de initiala protesterna minskat ar ocksa
de rorelser for planeringsforandringarna som startats, fraimst som grannskapsforeningar
(Echave 2020; Roberts 2019b). Dessa grasrotsrorelser har ocksa under projektets gang
kommit med forslag pa forandringar och tillagg till den ursprungliga planen vilket har
skapat en tydlig kidnsla av att omrédet tillhor invanarna i Poblenou, med Echaves (2020)
ord “[a] sense of placemaking”. Detta har ocksa gjort att kompromisser uppstatt; rakt
igenom Superblocket finns idag en gata med genomfartstrafik (ibid), se foto i figur 12

nedan.
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Figur 12. Poblenou Superblock med gatan for genomkorsande trafik (Lovisa Tavaststjerna 2020).




Figur 13. Foto av protesterande invinare mot inférandet av Superblocksmodellen i omradet Poblenou i
Barcelona, “Inget Superblock, grannarna vill bestimma”. (Ferran Nadeu 2017).

Vid implementeringen av Superblocket i Sant Antoni foregicks den processen av mycket
mer medborgardeltagande och var darfor ocksd mycket lattare att genomfora. Dock har
den grasrotsrorelse som binder samman invdnarna i Poblenou inte uppstatt pa samma
satt, ndgot som staden har forsokt atgarda genom att uppmuntra till organisering av
invdnarna men som enligt Echave (ibid) inte kan bli pad samma sétt eftersom det inte

ir ett initiativ frin invAnarna sjilva. Overlag har staden och BCNecologia blivit mycket
noggrannare med med att understodja medborgardeltagande i stort och dven med
kommunikationen till dels invanarna i Superblocken, men dven hela stadens invanare;
alla Barcelonas 1,6 miljoner invanare kan delta i processen av de nya Superblocken, inte

bara sjalva blockets invanare (ibid).
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5.3 Effekter av Superblocks

Foljande kapitel handlar om de effekter som uppmatts efter inforandet av Superblocks i de
bada spanska stdderna men dven om utviarderingar som gjorts av forvdantade effekter av
en storskalig implementering av modellen i en hel stad. Salvador Rueda (2016) hanvisar
till att de tidiga Superblocken i Barcelona - i stadsdelarna El Born och Gracia - medfort ett
ekonomiskt uppsving. Detta giller da for tva isolerade omraden dar gentrifieringseffekter
har kunnat pavisas vilket i forlangningen inte ses som en positiv utveckling &ven om den
rent ekonomiska utvecklingen varit positiv. Diskussionen om gentrifieringsaspekter av

Superblocks fors vidare i 5.3.3.

5.3.1 Halsoeffekter av Superblocks

Studien Changing the urban design of cities for health: The superblock model menar
att Superblocksmodellen inte bara ar en mycket lovande urban planeringsmodell utan
aven en folkhalsostrategi (Mueller et al. 2019). Man har undersokt hélsoeffekterna av den
potentiella implementeringen av alla 503 planerade Superblock i Barcelona och bygger pa

berdkningar av:

Forhindrande av fortida dodlighet,

okning av forvantad livslangd, samt

« planeringsrelaterade, ekonomiska effekter baserat pa forandringar av:

1. Transportrelaterad fysisk aktivitet.
2. Luftféroreningar.
3. Trafikbuller.
4. Gronomréden i staden.
5. Mildring av stadens viarme-o-effekt (urban heat islands effect) genom varmeminskning.
(Mueller et al. 2019, s. 3)

Enligt berdkningarna gjorda i studien skulle transportandelen privat motoriserad
trafik minska med 19,2 procent (Mueller et al. 2019, s. 4) och det uppskattas att 667
for tidiga dodsfall arligen skulle kunna forhindras vilket kan omsattas i 1,7 miljarder
Euro arligen (Mueller et al. 2019, s. 10). I studien var forbattrad luftkvalitet - minskade
NO2 utslapp! fran fossildriven motoriserad trafik - det som hade storst inverkan pa

dodlighetsfrekvensen men dven en 6kning av gronyta till f6ljd av minskat utrymme

1 Att just NO2 utslédpp anvints som en markor har beror pa att staden Barcelona har en stor andel dieseldrivna
fordon i sin fordonsflotta (Mueller et al. 2019).
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for motoriserade fordon i det publika rummet gav signifikant effekt pa antalet fortida
dodsfall. Forfattarna lyfter ocksa att det finns en méangd sidovinster som man inte
kunnat kvantifiera pa ett matbart sitt, bland annat att offentliga utrymmen i staden
underlattar for barn att leka och rora sig pa ett hilsosamt vis bade for deras sociala
valbefinnande och ockséa for den 6kade fysiska aktivitet som de da kan utfora. Trots de
osakerheter som ligger inbaddade i berdakningar gjorda pa omraden som dnnu inte har
blivit omstruktureradeutan bara finns i planeringsstadiet sa visar studien pa stora positiva
konsekvenser for saval lokalsamhalle som stat (Mueller et al. 2019).

I Vitoria-Gasteiz har effekterna nar det kommer till aktiv mobilitet kunnat
matas mer tillforlitligt da ungefar 50 procent av stadens planerade Superblocks har
implementerats. Har har matningar gjorda 2010, alltsa relativt snart efter projektstarten,
kunnat visa pa en signifikant minskning av bullermiingder. Aven luftféroreningar har
minskat, vaxthusgasen CO2 och de hilsoskadliga kviveoxiderna NOx, dock kunde
matningarna da inte visa pa speciellt stor minskning av mindre partiklar (small particle
emissions). Samtidigt har man kunnat pavisa att ytor for fotgangare (pedestrian surface)

har okat fran 45 procent fore implementeringen till 74 procent efter (CIVITAS u.d.a).

5.3.2 Trafikeffekter av Superblocks
Enligt de berdakningar som gjorts efter inférande av Superblocks i Vitoria-Gasteiz 2010
- och som fortfarande gors kontinuerligt - har den motoriserade trafiken inuti blocken
inte Okat till basnatverket runt blocken vilket var en farhdga fore implementeringen.
Detta visar snarare pa en omlaggning av transporten till mer hallbara alternativ dn en
utflyttning av trafiken till narliggande gator. Mélet vid projektstarten i Vitoria-Gasteiz - att
minska genomfartstrafiken genom blocken med 65 procent - har uppnatts och overskridits
(ibid). I Barcelona har man kunnat visa att Superblocken inte heller har 6kat trafiken runt

blocken (Rueda 2016).
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5.3.3 Sociala effekter av Superblocks

Studien A human-scaled GIS: measuring and visualizing social interaction in

Barcelona’s Superilles har undersokt effekten pa sociala interaktionerna i en urban

kontext av tva olika Superblocks i Barcelona genom att méata foljande parametrar:

1. Primaira funktioner: tillgang till sysselsattning, sociala utrymmen, tjanster och
bostader

2. Demografi: dlder, inkomst och kultur

3. Infrastruktur: transport- och informationsteknologi

(Speranza 2018, s. 45).

Speranza (2018) understryker att sociala interaktioner inte mattes direkt utan
genom att mata en mangd olika indikatorer i varje funktionskategori, exempelvis
tradart och trddhojd (Tree species, Tree height) i kategorin ‘primara funktioner -
sociala utrymmen’ (space) och sedan koda dessa kunde forskarteamet anvinda data
fran olika discipliner och skapa ett jamforelsebart index for de olika urbana platserna.
Studien undersokte hur tillgangen pa dessa onskade kvaliteter (desired quality) sag ut
i Superblocks och jamforde sedan med andra “jamforbara men traditionellt planerade
distrikt i Barcelona” (“compared to other comparable, but traditionally planned
districts of Barcelona”) (Speranza 2018, s. 45). Studien visar att onskade kvaliteter ar
hogre i Superblockplanerade omraden men visar ocksa att de 6nskvarda kvaliteterna i
konventionellt planerade omraden kan 6kas, speciellt om utrymme tas fran motoriserade
fordon till forman for oskyddade trafikanter. Studien visar specifikt att barnvanligheten
okar i Superblocks jamfort med kvarter planerade enligt Cerdaplanen (the Plan Cerda)
(Speranza 2018).

De icke onskvarda effekterna av Superblocks ar den gentrifiering av
omstrukturerade omraden som kan uppsta da de forandras fran problemomréaden pa
grund av motoriserad trafik; dalig luftkvalitet, bullerproblematik, begransad rorlighet for
barn och ildre, till omraden som har kvaliteter manniskor onskar; mer publikt utrymme,
barnanpassade utemiljoer, minskad bullerproblematik och god luftkvalitet. Enligt Rueda
(2016) ar detta nagot som kan hanteras genom att niatverket av Superblocks sprids 6ver
en hel stad, med effekten att gentrifieringseffekterna reduceras. Rueda (2016, s. 3) menar
vidare att genom att en hel stad ansluts i ett storskaligt natverk sa far bade centrum och
periferi “den hogsta kvaliteten” (maxima calidad urbana) vilket i sig gor det mojligt att

utoka bade kollektivtrafik och cykelnatverk pa ett “isomorft och rattvist siatt”. Enligt
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Salvador Rueda ar jamlikhet nar det kommer till de kvaliteter som Superblocken for
med sig det viktigaste. Hans vision har aldrig varit exklusivitet utan snarare inklusivitet;
“Equity is key.” (Roberts 2019¢). Aven ekonomiska regleringar av den motoriserade
trafiken, sisom hojda parkeringsavgifter och skatt, eller forbud, for de mest fororenande

fordonen kan sla ojamlikt och paverka tillgdngen till staden (Rueda 2016).

5.4 Superblocksmodellen i annan kontext

Superblocksmodellen finns idag relativt valutvecklad i Vitoria-Gasteiz sedan 2006

och aven i mindre skala i Barcelona sedan 2016. Under sent 2010 tal har aven idéerna
exporterats till Quito, Ecuador, och Havanna, Kuba (Echave 2020). Enligt Cynthia Echave
(ibid) och BCNecologia kan Superblocksmodellen implementeras med andra kontexter
an den spanska men for andra omraden krivs andra l6sningar for att &stadkomma de
nodvandiga forandringarna av det urbana landskapet. Echave (ibid) pekar bland annat
ut bristen pa blandning av bostidder och handel som ett av problemen BCNecologia
jobbat med i de bada latinamerikanska stdderna. I Quito har byggnader i centrum
enormt starka kulturminnesskydd vilket gor att delar av dessa stadsdelar blir tomma likt
utomhusmuseum medan i Havannas centrala kvarter finns stadslivet men byggnader och
infrastruktur ar enormt nedganget och oskott (ibid).

Som beskrivet i kapitel 4.6.1 ovan kraver olika urbana kontexter olika 10sningar
nar det kommer till att minska de motoriserade transporterna och oka den aktiva
mobiliteten (Kodukula 2018). Det verktyg som Superblock utgor i tata delar av en urban
kontext kan bli svaroverfort till ett mer utspritt urbant omradde med hanvisning till de
grundlaggande principerna om behovet av en kritisk massa for att underhalla den service
som maste finnas pa néara héll om en minskning av den privata motoriserade transporten
ska kunna ske. Echave (2020) menar ocksa att landsbygden ar i behov av andra verktyg
an just Superblocks men understryker vikten av att jobba med hallbara rurala omraden
likval som med héallbara urbana sddana. Dels pa grund av att alla manniskor inte kan bo
i vara urbana omraden med tanke pa resurstillgding men ocksa for vikten av en levande
landsbygd dar matproduktionen sidkras. Bada behovs i kombination (ibid). Cynthia Echave
(ibid) satter gransen for att Superblocksmodellen ska kunna fungera till 80-100 invanare/
ha (8000-10000 invanare/km2) som minimigrans och 200-400 invanare/ha (20000-

40000 invanare/kmz2) som en optimal niva.
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5.5 Utvardering av implementeringen av Superblocks

Implementeringen av Superblocksmodellen har skett pa olika vis i de bada spanska
staderna som denna studie undersokt. Dessutom har inférandet skett pa olika vis i
de olika Superblocken i stiderna. Eftersom detta ar en helt ny stadsplaneringsidé har
tillvigagangssattet vid omlidggningen av den urbana strukturen ofta skett pa ett trial-and-
error massigt satt framforallt i borjan av processerna (Rueda 2016; Echave 2020).
Cynthia Echave (2020) lyfter att en av svarigheterna med implementeringen
av Superblocks varit, och ar, finansieringen. I Vitoria-Gasteiz gav implementeringen
av Superblocks i centrala delarna av staden lardomen att total omstrukturering av
gaturummet kan bli valdigt kostsamt vilket lett till att nar omstruktureringen skulle
utokas till fler omraden fick detta ske med négot mildare och billigare atgarder. Istéllet
for en fullstandig omlaggning av hardgjord yta som skett i exempelomradet gjordes
omlaggning av trafiken genom att dndra vagriktning, minskning av antalet bilbanor
och hastighetsminskning pé olika satt. Finansieringen ar, och har varit, ett problem
da det vore efterstravansvart att gora en genomgripande forandring dven i de fysiska
strukturerna (CIVITAS u.d.a). Varje enskilt Superblock har i genomsnitt kostat cirka 50
miljoner kronor (5 miljoner €) och den totala kostnaden for projektet perioden 2008
till 2016 ligger pa cirka 600 miljoner kronor (56.6 miljoner €) (Enzinna 2019). Trots
kostnaderna ar modellen politiskt understodd i Vitoria-Gasteiz (ibid) och har aven haft
ett brett folkligt stod fran start (CIVITAS u.a.a) pa ett helt annat satt dn i Barcelona.
Vitoria-Gasteiz stora biltillverkningsindustri, vilken sysselsatter 30 procent av stadens
arbetskraft, samt taxiforetagen i staden stoder aven de idag forandringarna i det urbana
landskapet (Enzinna 2019). Enligt Salvador Rueda och BCNecologia kan kostnaderna for
den funktionella omlidggningen av det urbana landskapet hallas nere; man menar att det
ar fullt mojligt att gora detta for mellan 5 00 000 och 1 miljon kronor (entre 50.000 y
100.000 €) och att utbyggnaden av Superblocks i hela Barcelona kommer att vara mindre
an 1 miljard kronor vilket i infrastruktursatsningar ar en 1dg summa (Rueda 2016, s. 33).
Vart att understryka har ar att det da ror sig om funktionell omlaggning och inte sjilva
den publika anvindningen som da ror den strukturella omlaggningen (Rueda 2016).
Echave (2020) pekar ocksé pa risken att konceptet endast ses som en
mobilitetslosning och att man i det helt missar den viktiga placemaking-delen av
verktyget. Om fokuset helt landar pa “hardvaran” kan den kulturella aspekten av modellen

ga forlorad vilket Echave menar ar ett reellt problem med att endast exportera
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idén sa som den ar utformad i Barcelona utan tanke pa att den ar implementerad i en
medelhavskontext med allt vad det innebar. Det ar alltsa viktigt att balansera mellan att
anpassa modellen efter radande omstandigheter och den kontext man befinner sig i men
samtidigt inte riskera att hela idén urvattnas sa att de grundlaggande principerna gar
forlorade.

Vidare har vikten av ett fungerande regionalt kollektivtrafiksystem - nagot som den
katalanska regionen saknar idag - blivit valdigt tydlig i berdkningar av hemvisten for de
fordon som rullar i Barcelona; upp till 60 procent kommer fran omkringliggande region.
Transfern mellan omkringliggande region och sjilva staden Barcelona ar enligt Barcelona
stadsstyre valdigt dalig idag vilket for med sig att de flesta manniskor som pendlar bade in
och ut ur Barcelona anvander sig av privat fordon. Stadens styre planerar dock att arbeta
med detta pa flera fronter, av vilket en dr genom hojd prissattning av parkering (Roberts
2019c¢).

De spanska stadernas stadskarnor med plazas och mindre gator lampar sig for
omstrukturering av det urbana utrymmet till forméan for fotgdngare och cyklister medan
de stiader i latinamerika som BCNecologia varit inblandad i att skapa planer for har haft
svarare med Overgangen fran bil till mer hallbara trafikslag; delvis for att kollektivtrafiken
inte finns tillgdnglig pd samma satt (Enzinna 2019).

Trots det breda folkliga stodet i Vitoria-Gasteiz kan den samlade bilden
anda ses som att vaneférandringen bort fran bil mot ett samhille med mer héallbara
transportalternativ, och framforallt mer aktiv mobilitet, ar svar. Bilen finns som en viktig
och rutinmaissig del bade i samhallskroppen i stort, och i medborgarnas individuella
liv, och en plotslig forandring av biltillgdngen - om an for samhallets, och individens
basta (minskade vaxthusgas- och luftfororeningsutslapp, mer publikt utrymme,
siakrare barnmiljo etc.) - ar tuff for manga manniskor (Enzinna 2019; Roberts 2019b).
Barcelonas stadsstyre har uppmarksammat de klagomal som uppstatt kring inforandet av
Superblocks men menar att det ar ett pris man far betala for att “hantera en folkhalsokris”
(“addressing a public-health crisis”) (Enzinna 2019). Det Barcelona ocksa vunnit pa att
arbeta med denna typ av radikala stadsplaneringsidéer ar att staden blivit en hotspot “of
a revolution in urban planning” och BCNecologia far forfragningar fran hela varlden kring

Superblocksmodellen (Echave 2020).
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6 Exemplet Malmo - tillampningsforsok av Superblocks

For den har studien har Malmo stad anvants som exempel for en applicering av en
planeringsstrategi i enlighet med Superblocksmodellen. Detta eftersom Malmo har flera
likheter med Barcelona, relativt stora problem med sin motoriserade trafik samt har stora
visioner och mal om héllbarhet och klimatsmarthet.

Detta kapitel inleds med en beskrivning av de problem med den motoriserade
trafiken som Malmo stad har idag och gér vidare med forutsattningarna fér Malmo stad
att utveckla en mer bilrestriktiv stadsplanering, i linje med en bilminskande utveckling
(6.1). Genom analys av data fran Malmo stad har, pa grundval av de nyckelfaktorer som
identifierats i studien, utkristalliserats vilka omraden i Malmo6 som skulle kunna vara
foremal for pilotprojekt av en planeringsstrategi liknande Superblocksmodellen (6.2).
Vidare foljer ett delkapitel med en applicering av delar av strategin pa ett reellt omrade i

Malmo (6.3), och avslutas med en del om forvantade effekter av en implementering (6.4).

6.1 Malmo, bilism och gatuplanering

Precis som andra stidder i Sverige paverkades Malmo av den 6kande bilismen under 1900
talets andra halft, och sdg di ocksa sina publika gaturum reduceras till att enbart bli
transportleder (Malmoé stad 2016). I Malmo stad tas idag over halften av stadens totala
yta upp av bilvagar och parkeringar. Ur ett jamlikhetsperspektiv utesluts da stora grupper
fran halva stadens yta genom att transportsystemet idag ar ojamlikt pa det satt att det

favoriserar en typ av trafikanter (Koglin et al. 2019).
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Malmo tatort

Invanarantal: 317 245 (2018)
Stadsarea: 7 705 km2
Densitet: 4 117 invanare/km2
(Statistiska centralbyran 2018)
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Figur 14. Europakarta med Malmo i s6dra Sverige markerat i rott (Lovisa Tavaststjerna 2020).

6.1.1 Effekter av motoriserad trafik i Malmo stad
I Malmo sker den storsta andelen trafikolyckor pa huvudgator och det ar dven pa denna
typ av gator som det ar storst problem med buller och luftféroreningar. 2016 la Malmo
stad fram en ny Trafik- och mobilitetsplan for ett mer tillgdngligt och hallbart Malmo
(2016) dar en atgard for att laka den segregering av stadsomraden som vagnatet idag
utgor handlar om att omstrukturera lokalgator till gdngfartsomraden och huvudgator
till stadshuvudgator. En huvudgata kannetecknas av en bredd som tillater flera olika
trafikslag, separata cykelbanor och eventuellt 4ven trad i gaturummet. Huvudgator
finns ofta i sd kallade “integrerade transportrum” dar “motorfordonsférarna upplever
att de har favor” (Trafikverket 2010, s. 14). Enligt Malmo stad ska en stadshuvudgata
istallet innehalla foljande sex kriterier: plats for alla manniskor, lugnt tempo, tatt
mellan korsningspunkter, definierat gaturum — vikten av nirzon och fasader, trad och
planteringar, tydlig anviandning. (Malmé stad 2016, s. 48). Malmo stad menar att genom
att omvandla huvudgator till stadshuvudgator sa kan de barridreffekter som gatan utgor
mildras och genom att andra transportslag 4n motordriven fordonstrafik ges prioritet kan
omraden pa bada sidor om gatan lankas samman. (Malmoé stad 2016). Vidare uttrycker
man att manniskan ska vara den viktigaste aktoren i stadsrummet och “manniskan ska
vara i fokus vid utformningen och anviandandet av stadens stadshuvudgator” (Malmo stad

2016, s. 48).
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Figur 15. Exempel pa funktioner som kan finnas med i en stadshuvudgata (Malmo stad 2016, s. 53).

Bullerproblematiken i Malmé Stad ar en faktor till ohélsa bland stadens
medborgare och staden har jobbat aktivt med att atgarda detta genom Malmo Stads
atgardsprogram mot buller 2014-2018. En uppskattning av den samhéllsekonomiska
kostnaden for vagtrafikbuller i Malmo ligger pa cirka 1100 miljoner kronor per ar.

I programmet ar en minskning av trafikmangderna en av tva prioriterade atgarder

och det lyfts att ett minskat bilberoende ar viktigt for att minska bullernivéerna i sin
helhet. Dock pekar ocksa programmet pa att minskas trafikflodena i en del av staden
riskerar de att 6ka i andra delar och for att motverka detta kravs ett helhetsgrepp dar
den motoriserade trafiken minskas i staden som helhet. Enligt atgardsprogrammet ar
permanenta hastighetssankningar det som mest effektivt minskar bullerproblematik och
att detta dessutom ar en strategi som Okar trafiksdkerheten och starker attraktiviteten
och tryggheten i de publika rummen. Malmo ar en relativt tit stad med ett vil

utbyggt bilvdagnat dar bland annat fyrfiliga vigar genomkorsar de centrala delarna;
Drottninggatan, Foreningsgatan, Mariedalsviagen, Regementsgatan, Amiralsgatan,
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Bergsgatan, Lundaviagen och Nobelviagen ar centralt liggande gator med hog kapacitet.
Eftersom standarden pa vagnatet ar sa god gor det att det tilldter hoga trafikfloden som
i sin tur ger hoga bullermangder och nivaer i centrala delarna av Malmé. En bonuseffekt
av lagre hastigheter som inforts i centrala delarna av staden som en atgard for att 6ka
siakerheten i trafiken - 40 kilometer i timmen - ar den bullerminskning som uppnatts

(Malmo stad 2013).

De hastighetsbestammelser som idag rader i tatbebyggda delar av staden ser ut som foljer:

« 30 kilometer i timmen pa utsatta platser som skolor, parker och sjukhus

« 40 kilometer i timmen pa de flesta gator dar oskyddade trafikanter blandas med
biltrafik och dar det finns 6vergangsstillen

« 50 kilometer i timmen finns kvar pa vissa strackor

« 60 kilometer i timmen péa vagleder dar separata cykel- och gangvagar finns, inga
overgangsstillen och fa korsningar.

(Malmo stad 2019c¢)

De aktuella bedomningarna av bullerproblematiken i staden anger att tillstandet
fortfarande ar “overviagande daligt” - se figur 17 - och dessutom har en negativ trend. Dock
har antalet exponerade for vagtrafikbullervarden over riktnivaer minskat nagot jamfort
med 2007 rs niva (Malmé 2019b). Ar 2013 var antalet Malmébor som exponerades
for mer 4n 55 dBA ekvivalentniva vid sin fasad (se kapitel 5.4.2 for riktvarden gallande

ljudniva) cirka 126 0oo (Malmoé stad 2013).
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Status: @ Tillstdndet for omradet dr 6vervigande daligt

J Fokusomraden Statusbeddmning Beskrivning

Delomraden

Trafikbuller

Statistik baserat pa de tre bullerkartliggningar som utfdrts i Malmé
redovisas hdr. Malmébornas trafikbullerexponering, ljudmiljén utomhus
pé forskolor, skolor och grona omraden samt boende som berérs av
bullerskyddsatgérder visas.

Trend:

Besvar av buller

Ménniskors upplevda besvir av buller har undersdkts genom enkiten
"Folkhilsa i Skane" vid fyra tillféllen sedan ar 2000. Hér visas statistik
avseende besvir av olika ljudféroreningar sdsom trafikbuller och annat
stérande ljud.

Trend:

Tysta omraden

Kartldggningar av ljudmiljén pa ett antal utvalda tvsta omraden i Malmo
har skett vid fyra tillfdllen sedan ar 1998. Har redovisas ekvivalenta
ljudnivier och maximala ljudnivier pd dessa platser.

Trend: m ==

Tematrend
= — 5 nyckeltal utvecklas positivt
= 1 nyckeltal ar oférandrade
€« — 7 nyckeltal utvecklas negativt

- 0 Gvriga nyckeltal

Figur 16. Fler nyckeltal for buller utvecklas negativt dn positivt i Malmo (Malmé stad 2019).
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Samtidigt har staden kommit en bit pa vagen i arbetet med atgarder mot
bullerstorningar i parker och rekreationsomraden, med ljudnivaer under 50 dBA
ekvivalentniva, 4ven om detta i viss man 6verskuggas av det faktum att inventeringar av
gronomraden visar att storre delen av dessa har for hoga ljudnivéer i “betydande delar”
(Malmo stad 2013, s. 24).

Eftersom luftkvaliteten i Malmo beror i s stor utstrackning av forbranning - som
exempelvis i en forbranningsmotor i en fossildriven bil - har den forbattrats nagot nar den
motoriserade trafiken minskat i mangd, dock uppmaits fortfarande i gatuniva hogre nivaer
an vad det nationella miljomalet Frisk luft anger som max-riktvarde. Framforallt vad
giller kvavedioxid sa overskrids miljomalet om 20 pg/m3 i arsmedelviarde vid samtliga

matstationer i gatuniva (Malmo stad 2019e).

6.1.2 Mal om bilminskande utveckling i Malmo innerstad

I Malmos Trafik- och mobilitetsplan (2016) anges att biltrafiken maste minska for att
skapa tillganglighet for fler manniskor i gaturummet och att detta ska goras delvis
genom en omfordelning mellan transportslagen. Ovriga forindringar ir ett effektiviserat
transportsystem och “en miljoanpassad biltrafik” (Malmé stad 2016, s. 10). Visionen
ar en hallbar och attraktiv stad. De mélbilder som anges i planen anger minskningar av
biltrafiken bade for malmoborna och for inpendlingen till staden; for malmobornas resor
en minskning av biltrafiken med 10 procent och for inpendlingen en minskning med 8
procent mellan 2013 och 2030. Bdda minskningarna fordelas pa cykel- och kollektivtrafik
(Malmo stad 2016).

Redan till 2020 ar visionen att biltrafiken ska ha minskat med 4 procent fran
40 till 36 procent av det totala transportarbetet i Malmo stad (Malmo stad 2016, s. 17).
Samtidigt har Malmo ocksa en befolkning som i genomsnitt ar yngre an andra svenska
stader och i Trafik- och mobilitetsplanen lyfts problemen med att fler och fler barn
skjutsas per bil till skolan, vilket di skapar problem bade nar det galler trygghet och
trafiksakerhet. Trafik- och mobilitetsplanen understryker bade vikten av helhetsperspektiv
och den demokratiska rattigheten det innebar att ha tillgang till sin stad pa lika villkor
oavsett “kon, alder, socioekonomisk forutsattningar eller fysisk och mental formaga”
(Malmo stad 2016, s. 22) samt: “En stad som framjar rorelse och vistelse pa gator, torg
och allmanna platser skapar forutsattningar for ett rikare stads- och folkliv.“ (Malmo stad
2016, s. 63). Samtidigt ar planen bade i visionsbilder och text fokuserad pa linjar rorelse -

transport fran A till B - och dven visionen for det framtida Malmo innehaller en stor del
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(Malmo stad 2016). 1 Fotgdangarprogram 2012-2018 Malmo - den gangvdnliga staden
(2012) lyfts att for att Malmo ska vara en gangvanlig stad maste trafiksikerheten oka,
luftfororeningsnivaerna i gatuplan (dar fotgangare ror sig) minska och den finmaskiga

strukturen - som ett forgangarvanligt vagnat utgor - forbattras.

Figur 17. Exempel pa visionsbild for ett framtida Malmo6 (Malmo stad 2016, s. 47).



I Trafik- och mobilitetsplanen lyfts ocksa fram att barns och ungdomars perspektiv
ska “synliggoras, belysas och beaktas i alla beslut nar staden planeras” (Malmo stad
2016, s. 20). Alltsa i enlighet med barnombudsmannens barnkonsekvensbeskrivning
redovisad i kapitel 5.3. Vidare understryker planen att i trafikplaneringen ska det ligga hog
prioritet pa ett trafiksystem som ser till ett trafiksystem som ser till “barns rorelse- och
trygghetsbehov” (ibid). Samtidigt som visionen om en minskning av biltrafiken later bra
ur bade hallbarhetsperspektiv och barnperspektiv ar dock oklart om de visionsdrivande
orden satter faktiska avtryck i verkligheten? I Malmo Stads atgdrdsprogram mot buller
2014-2018 (2013, s. 21) anges under “Genomforda atgiarder under programperioden
2009-2013” att “inga sarskilda insatser genomfordes under programperioden” nar det
géller fysisk planering samtidigt som man i Trafik- och mobilitetsplanen (2016) tre ar
senare efterlyser rikare stadsliv och mer gronska. Malmo stads Trafikmiljoprogram (2012)
pekar ocksa ut de viardefulla ytorna i det urbana landskapet, och att trafiken idag upptar
dessa till stor del. Har uttrycks ocksa att dessa ytor skulle kunna anvéandas for nagot
annat. Programmet (2012, s. 6) listar de positiva effekter en minskning av motoriserad
transport betyder:

« En gang- och cykelvanlig stad med farre luftféroreningar, mindre buller och mer fysisk
aktivitet ar bra for manniskors mentala och fysiska halsa.

« En starkt kollektivtrafik kommer fler invanare till nytta (oavsett alder eller
korkortsinnehav) och borgar for mer jamstalldhet i transportsystemet.

« Okad trygghet som en f5ljd av att fler minniskor vistas i det offentliga rummet.

« En stad med mer utrymme for manskliga moten.

« Okad livskvalitet.
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6.1.3 Andel gronyta och andel hardgjord yta i Malmo stad
Enligt Malmos oversiktsplan ska Malmo framforallt “viaxa inat” innanfor yttre ringvagen i
framtiden (Malmo stad 2018, s. 4) vilket i praktiken innebar att fortatning ska ske mellan
redan befintlig bebyggelse pa urban platsmark. Samtidigt trycker 6versiktsplanen pa
att den framtida fortatningen inte ska ske pa gronyta, utan snarare ska den existerande
gronytan okas nar stadens befolkning okar (Malmo stad 2018). Tvartemot detta visar
Statistiska centralbyrans rapport om gronyteutvecklingen i Sveriges tatorter att Malmo
stad haft storst nettominskning av gronyta ar 2000 till ar 2005 (Statistiska centralbyran
2010b) vilket Malmo stad sjdlva kan visa fortsatt under aren 2005 till 2015 (Malmo
stad 2019c). Detta samtidigt som andelen gronyta per invanare ar den minsta i hela
landet, bade nar det giller den totala mangden gronyta i tatorten i forhallande till antalet
invanare samt mangden allmant tillganglig - alltsa publik - gronyta. Malmé kommer ocksa
som nummer tva i listan av tatorter med mest hardgjord mark i forhallande till landareal.
Malmo stads 0-6 aringar var ocksa de som i hogst grad saknade gronomraden pa 200

meters avstand eller narmre (Statistiska centralbyrdan 2010a).
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6.2 Omradesanalyser

Malmo har precis som Barcelona stora omraden med tydlig kvartersstruktur med storre

genomgiende huvudgator och forhéllandevis liten mangd gronyta.
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Figur 18 och 19. Hogst upp Barcelona, utkanten av exempelomradet Poblenou sett fran ovan.
Nedan Malmé och 6versta delen av studieomradet (i delomradet Mollevangen) sett fran ovan. Har syns tydligt
béda de urbana omrédenas storskaliga kvartersstruktur med stora genomgéende huvudleder for motoriserad

trafik (Google Maps 2020).



For att faststélla var en implementering av en planeringstrategi av Superblocksmodell
skulle kunna genomforas som ett pilotprojekt i Malmo har analyser av flera olika variabler
genomforts. Dessa nyckelfaktorer har extraherats ur litteraturen som ligger till grund for
litteraturkapitlet (kapitel 4) men dven ur den fallstudie med studiebesck som gjorts av
Superblocks i Barcelona (kapitel 5). Samtliga analyser ar gjorda i QGIS och finns detaljerat
beskrivna i bilaga till denna uppsats (kapitel 10).

Nyckelfaktorer for Superblocks i Malmo:

e Invanarantal: hogre invanarantal i ett omrade sakerstéller underlag for bland annat
kollektivtrafik och service.

» Biliigarskap: lag andel bildgare i ett omrade ger hogre chans for att modellen tas
emot positivt av omradets invanare.

o Hardgjord yta: storre andel hardgjord yta i ett omrade betyder generellt sett ocksa
att stor del av den urbana, publika platsmarken ar vigd at biltrafik. Ofta innebar det att
andelen gronyta ar begransad och saledes att en omstrukturering till f{érman for mer
gronyta, alternativt fortatning, skulle vara mojlig.

o Luftkvalitet: simre luftkvalitet i ett omrade visar pa vikten av att gora en forandring
vad giller motoriserad trafik. Speciellt om de overskrider nationella riktvarden

e Bullerméngd: hogre bullermingder i ett omrade visar pa vikten av att gora en
forandring vad galler motoriserad trafik. Speciellt om de 6verskrider nationella

riktvarden.

Analyserna av Malmo har gjorts fraimst pa delomradesniva da detta varit den
tillgangliga datan att tillgd fran staden.

Den variabel som ror invadnarantal har himtats fran Barcelonas Superblocks, dar
alla de 503 Superblocken som planeras ticka hel stadens urbana yta har ett genomsnittligt
befolkningsantal pa mer dn 6200 individer vilket da enligt Rueda (2016) siakerstéller den
kritiska massa som hanvisades till i kapitel 5.1. Centrala Malmo har en miangd omraden

dar invanarantalet Gverstiger 6200 invédnare, se figur 20 nedan.
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Figur 20. Omraden i Malmé stad med invanarantal som Gverstiger 6200 invénare per km2 (Lovisa Tavaststjerna
2019, ursprungsdata Malmo stad 2019 och 2016).

91



Vid en narmare undersokning av invanarantalet i Malmos delomraden, och en jamforelse
med de nivaer redovisade i delkapitel 6.4; 8000-10000 invdnare/km2 som minimigrans,

och 20000-40000 invanare/km2 som en optimal niva, framkommer att Malmo stad har

omraden som dven nar dessa nivaer. HiBiaraiital peslis

Omréiden med hefolkni
dver 8600 1nv/kma

B Qmriden med befolkning
over 10000 inv/kmz2

] Qmride med befolkning
over 20000 inv/kmz2

1:100000 A

Figur 21. Omraden i Malmo stad med invénarantal som 6verstiger 8000, 10000 och 20000 invénare per km2
(Lovisa Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmo stad 2019 och 2016).
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Figur 22. Invanarantal i omradet Mollevangen i Malmo stad (Lovisa Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmo
stad 2019 och 2016).
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Som redovisats tidigare i denna uppsats har forskningsstudier gjorda pa bilfria omraden
i Europa visat att 1ag andel bildgarskap i ett omrade tenderar att underlitta inforandet av

bilrestriktioner. Darfor har dven denna variabel studerats.

Procentuell andel bildgare

[ ] Omrdden dr firre in 15 % av
invanarna ager en bil

B Omréiden dir firre ﬁ‘i 20 % av
invinarna ager en bi

W Omraden dir firre &n 30 % av
invanarna ager en bil

&

1:100000 A

Figur 23. Omraden i Malmo stad med andel bildgare mindre dn 30 procent, 20 procent samt 15 procent (Lovisa
Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmo stad 2019 och 2016).

Procentuell andel bildgare
[7] Omréden dir firre r} 15 % av
invinarna ager en bi

[ Qmraden dir firre n 20 % av
invinarna ager en bil

W Omréden diir firre fin 30 % av
invanarna ager en bil

Omradet Mollevangen dér farre
in 15 % av invanarna dger en bil

1:20000 A

Figur 24. Procentuell andel bildgare i omradet Mollevangen i Malmo stad (Lovisa Tavaststjerna 2019,
ursprungsdata Malmo stad 2019 och 2016).
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De tre delomraden dar dessa tva variabler sammanfaller - 1agt bilagarskap och hogt
invanarnantal - ar Mollevangen, Norra Sofielund och Sédervarn.

Malmo stad ar till stor utstrackning ett hardgjort urbant omrade (se kapitel 7.1.3).
Potentialen for att 6ka bade gronyta och publika utrymmen ar saledes stor, bland annat
genom prioriteringsforandringar i trafikhierarkin och restriktioner for motoriserade trafik
av bade gatuutrymme och markparkering . I nedan redovisad data vad géller mangd
hardgjord yta samt mangd gronyta syns ocksa tydligt att de tre ovan nimnda omradena

har mycket hardgjord yta och forhéllandevis liten mangd (publik) gronyta.
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Figur 25. Hérdgjord yta i Malmo stad (Lovisa Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmo stad 2019 och 2016).
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Omrédet Soderviarn
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Figur 26. Hardgjord yta i den tre omradena Mollevingen, Sodervirn och Norra Sofielund i Malmé stad (Lovisa
Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmé stad 2019 och 2016).
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Publik gronyta i Malmo stad
[ Park- grénomrade

B Kyrkogérd
Naturomréde

1:100000 A

Figur 27. Gronyta som alla invinare kan nyttja i Malmé stad (Lovisa Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmo
stad 2019 och 2016).

Publik gronyta i Malmé stad
[ Park- grénomrade
B Kyrkogard
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Omradet Mollevingen

*; Omrédet Norra Sofielund

-

Omrédet Soderviarn

Figur 28. Publik gronyta i omradena Mollevangen, Sodervirn och Norra Sofielund i Malmé stad (Lovisa
Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmé stad 2019 och 2016).
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Bade bullermiangder och luftkvalitetsvarden overskrider nationella och europeiska rikt-

och gransvarden pa flera stillen i Malmo stad.

Vagbuller
55-60dBA
60 - 65 dBA
65 - 70 dBA
) [ 70-75dBA
' ;:V;}] [l 75-80dBA
M 80-85dBA
/ W 85-90dBA

Figur 29. Karta 6ver bullerméngder som 6verskrider nationella riktvirden i Malmo stad (Lovisa Tavaststjerna
2019, ursprungsdata Malmo stad 2019, 2018 och 2016).
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Figur 30. Karta 6ver luftféroreningsnivéer som 6verskrider nationella riktvarden i Malmo stad. 20 - 29 pg/
m3 innebar forhéjd halt av microgram kvivedioxid /m3 och 30 pg/m3 och uppat innebér hog halt (Lovisa
Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmo stad 2019, 2017 och 2016).
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Figur 31. Inzoomning pé bullerméngder som 6verskrider nationella riktvirden i Mollevangen, Sodra Sofielund
och Sodervarn i Malmo stad (Lovisa Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmo stad 2019, 2018 och 2016).
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Figur 32. Inzoomad luftféroreningskarta pa samma tre omraden i Malmé stad som ovan. 20 - 29 ug/m3 innebér
forhojd halt av mikrogram kvavedioxid/m3, och 30 pg/m3 och uppat innebar hog halt. Halter som 6verskrider
20 pg/m3 overskrider ocksa Sveriges nationella miljomal Frisk luft (Lovisa Tavaststjerna 2019, ursprungsdata
Malmo stad 2019, 2017 och 2016).
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Som diskuterats tidigare i uppsatsen finns det en orattviseaspekt i att storningar
relaterade till biltrafik hamnar i omraden dar invdnarna inte sjalva dger eller anvander
privata motoriserade fordon i nadgon storre utstrackning. Det ser ut att vara fallet i
omradena runt Folkets park i Malmo. Ovan redovisades det 1aga bilinnehavet i tre
omraden; Mollevangen, Soderviarn och Norra Sofielund. Vid studier av buller och
luftfororeningar i dessa omraden kan konstateras att for att denna del av Malmo ska
befinna sig under nationella bullerriktviarden behover en forandring av den motoriserade
trafiken ske, se figur 31 nedan. Aven riktvirden for luftkvaliteten 6verskrids i dessa
omraden, se figur 32.

Manga kallor - bland annat studien Changing the urban design of cities for health:
The superblock model vars resultat redovisades i kapitel 6.3 - pekar pa att motoriserad
trafik har storre negativ paverkan pa de kansligare grupperna i samhallet sdsom barn och
aldre (Mueller et al. 2019; Malmo stad 2013; Koglin et al. 2019) varfor data over dessa
bada gruppers forekomst i Malmo har undersokts som tva variabler. Gruppen ‘barn’
har definierats som méanniskor mellan 0 och 18 ar, baserat dels pa att UNICEF (2019)
klassar barn som manniskor under 18 ar, dels pa att myndighetsdldern i Sverige ar 18 ar
och diarmed har korkortsinnehav en 18 arsgrans i Sverige vilket ger att transport av den
egna individen sker medelst aktiv mobilitet, sdsom gang och cykling, kollektivtrafik eller
genom att individen forlitar sig pa en vuxen med korkort for sin transport. Gruppen aldre
har definierats som pensionarer - manniskor over 65 ars alder - dd ingen annan generell
avgransning kan goras for denna grupp. Denna gruppindelning blir alltsa i viss man
godtycklig. Att dessa tva variabler undersokts bygger pa vetskapen att dessa tva grupper ar
bland de kénsligare i samhillet s& genom att visa var det bor manga barn och méanga aldre
kan dessa omraden anses vara bra att omstrukturera mot en bilminskande utveckling.
Samtidigt kan resonemanget vindas pa; genom att identifiera var det till exempel bor
fa barnfamiljer - vilket d& kan indikera att miljon inte lampar sig for familjer med barn
- har analyserna kunnat problematiseras ytterligare. De omraden i staden som ligger
centralt och ar relativt tatbefolkade sett till staden som helhet vore bra omraden att infora
Superblocks i, bland annat for att underlatta for invanare att bo kvar i omradena nar de
far barn.

Vid undersokning av antalet barn i de tre omradena Mollevangen, Norra Sofielund
och Sodervarn visar detta att andelen barn - det vill sdga antalet barn i forhallande till
den totala miangden invanare - inte ar lika stor som i andra delar av staden bland annat

beroende pa den stora mangden invanare i de tre studerade omradena. Det totala antalet
9



barn ar dock stort i absoluta tal, se tabeller nedan. Detta talar ocksa for att en
omstrukturering av den radande trafikhierarkin ar bade 6nskvard och nédvandig, inte
minst med barnkonventionens barnkonsekvensanalys som rattesnore dar effekterna av en
atgard utvarderas (Boverket 2013; Barnombudsmannen 2015; Faskunger 2008).

Tabell 1. Tabell 6ver antalet och andelen barn boende i de tre omrddena Moéllevangen,
Norra Sofielund och Séderviarn (Lovisa Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmo stad 2018).

Omrade Antalet barn Andel barn av totalt
0-18 ar (2018) | invanarantal (2018)
Mollevangen 1962 18 %
Norra Sofielund | 842 20 %
Sodervarn 212 13 %

Tabell 2. Tabell 6ver antalet och andelen dldre boende i de tre omradena Mollevéngen,
Norra Sofielund och Séderviarn (Lovisa Tavaststjerna 2019, ursprungsdata Malmo stad 2018).

Omrade Antalet dldre | Andel édldre av totalt
>65 ar (2018) invanarantal (2018)
Mollevangen 888 8 %
Norra Sofielund (349 8 %
Sodervarn 124 8 %

Antalet befintliga kollektivtrafiknoder har i detta inledande skede inte tagits
i beaktande eftersom busslinjer gar att dra om enligt den nya planeringsmodell som
Superblocksmodellen utgor. Forskningen har heller inte pekat pa vikten av existerande
kollektivtrafiknoder som en forutsiattning for en trafikomlaggning, utan snarare hanvisat
till att inforande av kollektivtrafiknoder i omraden som planeras om maste forega sjalva

restriktionen av motoriserad trafik.

6.3 Exempel pa implementering av Superblocksmodellen i Malmo

Barcelonas stadsomréde ar ett av europas tiataste med en genomsnittlig tathet pa 16 000
invanare/km2 medan Vitoria-Gasteiz har en tathet pa 7100 invanare/kmz2, alltsd mer

likt Malmos genomsnittliga tathetsgrad pa 4100 invanare/km2. Samtidigt finns det som
redovisats ovan en mangd omraden i Malmo6 som ar minst lika tdta som de omraden i
Barcelona som omstrukturerats i enlighet med Superblocksmodellen. I det har delkapitlet
demonstreras nagra exempel pa omstruktureringar av den fysiska miljon i enlighet med

Superblocksmodellens funktionella fas (redovisat i kapitel 5.1).
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6.3.1 Strategisk omstrukturering av den urbana strukturen

Som redovisats ovan har nagra omraden i Malmo pekats ut dar en omstrukturering

av det urbana publika utrymmet som Superblocksmodellen foresprakar skulle kunna
ske. Detta med bakgrund i savil litteratur som aktuella exempel. Detta innebar INTE

att dessa omraden ar de enda som lampar sig for en dylik forandring utan endast att

i dessa delomraden i Malmo stad s sammanfaller alla ovan angivna nyckelfaktorer;
Invanarantal, Bildgarskap, mangden Hardgjord yta, Luftkvalitet och Bullermangd. Alltsa

de nyckelfaktorer angivna specifikt for denna studie vilka pa intet vis ar heltackande,

allomfattande eller allenaradande.

olkets park
Superblock

1:10000 &:5

Figur 33. Exempelindelning av tre pilotomréden enligt Superblocksmodellen (Lovisa Tavaststjerna 2020,
ursprungsdata Malmo stad 2019 och 2016).

Inforande av Superblocks i Malmo forutsatter en stegvis forandring av de
urbana omradena mot en mer bilrestriktiv planering. Detta bland annat for att de
vaneforandringar som kravs av invanare i omradet tar tid. I Barcelona paborjades
omstruktureringen av sjalva trafikflodet pa ett mycket billigt och enkelt satt genom
att krukor placerades ut pa strategiska platser i gatorna - dels for att gora bilkorandet
genom dessa gator lite krangligare sa att genomfart skulle viljas bort som alternativ i
hogre utstrackning, dels for att sanka bilarnas hastighet, och dels for att 1angsamt vanja

bilanvandare vid trafikrummets forandring,.



Foljande forslag pa hur en omstrukturering av gaturummet skulle kunna te sig i
de tre pilotomradena i Malmo bygger till stor del pa de fysiska forandringar man gjort i
Superblocken i Barcelona, och skulle vid en faktisk implementering behova anpassas for
att passa den aktuella malmoitiska kontexten. I vara urbana omraden finns stora ytor som
idag ar vigda at motoriserade fordon - i form av absolut viagbana i stads- och gaturum
samt markparkering bade langs med gator och i de parkeringar som finns i samlad form
i gatuplan. Nar omstrukturering av trafikhierarkin i enlighet med Superblocksmodellens
idégrund implementeras, det vill siga minskning av gatubredd och borttagning av ett
korfalt vid forandring av trafikflode samt borttagning av markparkering, kan dessa ytor
anvandas till en mangd olika funktioner och aktiviteter; bland annat till utokning av
infrastruktur for aktiv transport, publika moétesplatser som torg eller lekplatser och till
okning av gronstrukturen i det urbana landskapet. Hantering av parkering kan goras
pa flera olika sitt, bland annat finns stora ytor for utbredd markparkering i de aktuall
omradena dar en fortatning i form av parkeringshus skulle kunna vara en 16sning. Vidare
skulle aven den faktiska beldggningsgraden av existerande parkeringsplatser behova
studeras for att se hur ett effektivt samutnyttjande skulle kunna ske!.

For att tydligare visa hur en omstrukturering av trafiksystemet kan se ut har
konceptuella bilder baserade pa BCNecologias strukturella trafikomfordelningsbild (se
figur 3) tagits fram. Detta ar exempelbilder och kan appliceras pa olika omraden i staden
och utformas efter hur den fysiska verkligheten ter sig. For dessa exempelbilder har inte
den aktuella trafiksituationen tagits i beaktande; delvis pa grund av den stora tidsatgang
som da kravas for den sortens teoretiska applicering och delvis pa grund av att vid
implementeringen av Superblocksmodellen i bade Barcelona och Vitoria-Gasteiz sa har
trafikfloden, fysiska strukturer samt kollektivtrafik andrats om.

Vidare har aven enkla exempel pa hur forandringar i stads-och gaturummen
visualiserats i figur 37. Detta ar dven det endast exempel pa hur och var en
omstrukturering av de publika utrymmena kan ske. Visualiseringen har hir gjorts som
sektioner. Sektionerna ar endast en illustration av hur mycket yta den motoriserade
trafiken tar i ansprak av det gemensamma urbana publika stadsrummet kontra andra
trafikanter, och ett forslag pa hur detta kan dndras till formén for fotgangare och

cyklister2.

1 For dylika studier hdnvisas till Julia Johanssons rapport Stadsmiljofrdmjande parkering (2015).
2 Inspiration har hir tagits ur Niklas Tenghedens rapport: Nya vdgar for trafik och vatten - sdankta hastigheter
ger plats for klimatanpassning (2017) som diskuterar ett narliggande amne och ar vardefull vid omstrukturering av
gaturummet nir det giller urbana omradena forméaga att hantera framtida klimatforandringar.
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Figur 34. Exempel pa omstrukturering av trafikmiljon i de tre potentiella pilotomradena
for Superblocks i Malmoé (Lovisa Tavaststjerna 2020, ursprungsdata Malmé stad 2019 och 2016).
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Figur 35 och 36. Tva exempel-visualisering av gatumiljo i pilotomrade fér Superblocks i Malmé. Fore
och efter implementering av bilrestriktioner, 6kning av publik platsmark samt 6kning av gronyta enligt
Superblocksmodellen (Lovisa Tavaststjerna 2020 ursprungsdata Malmo stad 2019 och 2016).
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6.4 Forvantade resultat och effekter

Med bakgrund i de studier som gjorts kring de Superblocks som inforts i de bada spanska
staderna redovisade tidigare i uppsatsen har aven inforandet av Superblocks i Malmo
stor potential att bidra till minskat anvindande av privat motoriserad transport, ckad
aktiv mobilitet samt forbattrad luftkvalitet och bullerstatus. Samtidigt ger en minskning
av den yta som idag ar tillagnad motoriserade fordon i stads- och gaturum en mojlighet
for en 6kning av gronytestrukturen. Figur 36 och 37 visar en mycket schematiskt bild

av hur gronstrukturen 6kas fran fore inforandet av Superblocks, till efter inforandet.

En gronyteutveckling lik den i figurerna nimnda ovan kan ocksa fungera som ett
transportstrak for gangtrafik. Detta ar endast exempel pa hur en forandring fran en
bilcentrerad utveckling som styr anvandningen av det publika utrymmet i staden mot en

mer bilminskande utveckling med hjalp av en bilrestriktiv planeringsmodell kan ske.
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Figur 37. Schematisk bild av exempel pa gronyteutveckling i pilotomrade for Superblocks i Malmé. Overst
nuvarande méngd gronyta och nedan potentiell framtida méangd gronyta (Lovisa Tavaststjerna 2020,

ursprungsdata Malmo stad 2019 och 2016).
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7 Resultat, diskussion och slutsats

I det sista kapitlet i denna uppsats diskuteras forst de resultat som framkommit av studien
(7.1). Metoderna valda for studien lyfts fram och sedan gors en genomgang av huruvida de
uppstillda fragestillningarna blivit besvarade (7.2). Pa detta foljer en diskussionsdel (7.3)
och sedan presenteras de slutsatser som dragits ur litteraturstudier, intervju, analys och

studiebesok (7.4). Till sist foljer ett delkapitel om behovet av vidare forskning (7.5).

7.1 Resultat

Resultatet av de studier och analyser gjorda pa data for Malmo stad visar med tydlighet
att en forandring av anviandningen av den urbana platsmarken ar nodvandig. For de tre
studerade omradena; Mollevangen, Norra Sofielund och Sédervarn - de tre omraden i
Malmo med minst andel gronyta och mest andel hardgjord yta i kombination med storst
andel invanare per kvadratkilometer och stora hialsoproblem med den motoriserade
trafiken i form av buller och luftféroreningar - visar analyserna att en omlaggning av
stadsplaneringen skulle minska bullerstérningar och oka luftkvaliteten, samtidigt som
den skulle kunna oka trafiksakerheten och miangden tillganglig publik platsmark. Vidare
skulle forandringen till en mer bilrestriktiv planeringsmodell ocksa radikalt kunna oka
mangden tillganglig gronyta for omradenas invanare vilket har en rad positiva effekter
bade pa mianniskor men dven pa de urbana ekosystemen. Ytorna kan ocksa fungera som
inflitrationsytor for dagvatten - en dldigt viktig egenskap for grona ytor i urbana omraden.
Trots att jamforelsen mellan stader for den har studien géller tva valdigt olika
stader vad géller befolkningsméngd och geografiskt lage, visar ocksa studien att det
samtidigt finns stora likheter mellan Barcelona och Malmé och déa speciellt mellan
de tre studerade omradena och Barcelonas Superblocks. Omradena har alla en tydlig
kvartersstruktur med stor befolkningsmiangd per kvadratkilometer, god tillgang till
service och kollektivtrafik, samt stor andel invanare som ar barn. Skillnaderna ligger
snarare i hanteringen av den urbana publika platsmarken och dess anviandningsomraden.
I Barcelona har man istillet for att 1dta den stora folkméangden fortsatt resultera i stor
mangd parkeringsyta, stor méngd hardgjord yta for biltrafik och mycket liten mangd
gronyta vant pa prioriteringsordningen i trafikhierarkin och valt att sdtta mansklig

samvaro och marginaliserade grupper framfor framkomlighet for motoriserad trafik.
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7.2 Besvarande av fragestallningar samt metoddiskussion

For att koppla tillbaka till uppsatsens viagledande mal - kapitel 3.1 - och dess
fragestallningar - kapitel 3.2 - foljer har en diskussion om huruvida badadera blivit
besvarade 7.2.1. Vidare foljer ocksa ett delkapitel med en genomgang av anvianda metoder

for informationsinhdmtning samt informationsoverforing - 7.2.2.

7.2.1 Metoddiskussion

En del av det 6vergripande malet for den hir uppsatsen har varit att visa pa hur den
radande bilcentrerade utvecklingen i samhallet, och specifikt inom stadsplaneringen,
skulle kunna vindas mot en mer bilminskande utveckling. Detta gjordes pa en
overgripande nivd med grund i litteraturstudier och mer ingdende med studier av det
planeringsverktyg som kallas for Superblocks. Denna teoretiska grund har varit ovarderlig
vid platsbesoken i Superblocken i Barcelona men aven som bakgrund vid studierna av
Malmos policy- och styrdokument och vid de analyser som gjorts pa data fran Malmo
stad. Eftersom studieomradet ar relativt nytt har sa aktuell litteratur som mojligt valts
ut. Att Amnet ar sa nytt - framforallt sjalva Superblocksmodellen - har i sig ocksa varit en
begransande faktor da relevant litteratur varit svar att fa tag pa. Har har dock studiebesok
och intervju i Barcelona varit av stor vikt. Det har varit svart att hitta litteratur och
referenser som ar mer kritiskt installda till bilfri eller bilminskande utveckling vilket
hade varit ytterst 6nskvart for att fa en bredare och mer djupgaende diskussion samt givit
uppsatsen en transparens den hade maétt bra av.

Nirstudierna av Superblocksmodellen gjordes bade genom litteraturstudier,
intervju och studiebesok pa plats i Barcelona. En svarighet har har varit att manga
av dokumenten gillande Superblocksmodellen antingen har varit pa spanska eller
katalanska. Att ga igenom dessa dokument har framforallt tagit tid men arbetet har dven
ibland blivit svaroverblickbart da det i vissa fall varit svart att veta i forvidg om dokument
varit viktiga for studien eller €j. Vad galler studiebesoket och vistelsen i Superblocken i
Barcelona - som fran borjan inte fanns med i tidplanen - kunde i efterhand 6nskats att den
varit langre for att mojliggora en mer ingdende undersokning av de publika utrymmena,
men detta var av tidsmassiga skal inte mojligt.

Vid studierna av Malmo for en teoretisk applicering av Superblocksmodellen
studerades offentliga dokument fran Malmo stad sdsom Trafik- och mobilitetsplan for ett

mer tillgdngligt och hallbart Malmo (2016), Malmo Stads dtgdrdsprogram mot buller

i)



2014-2018 (2013) och Luften i Malmo 2018 (2019¢). Undersokningen av Malmo stads
data gjordes fraimst genom anviandning av Excel - for den initiala hanteringen av statistik
- och senare med hjalp av GISprogrammet QGIS. Datan ar studerad pa delomradesniva
vilket ger en grovhet i resultatet som i sig inte varit 6nskvard men tidsbilden och dven
till viss del den sekretess som ligger pa data pa narmare niva har gjort att detta var den
mojlighet som gavs for dataanalysen.

Att applicera de teoretiska idéerna pa ett reellt omrade gav en storre forstaelse for
Superblocksmodellen samt en 6dmjukhet for svarigheterna med att planera om befintliga
urbana omraden. De exempel som presenterats for de tre utpekade delomradena hade
med fordel kunnat utarbetas mer for att visa pa den potential som finns att omstrukturera
trafikhierarkin och jobba for en bilminskande utveckling pa lokal niva men har var en
omprioritering av tid till f{orman for studiebesok och intervju i Barcelona anledningen till
att det inte gjordes.

7.2.2 Har uppsatsens fragor blivit besvarade?
Uppsatsens forsta vagledande huvudmal giller dels att redogora for historiska
forutsattningar som ligger till grund for den trafikhierarki vi ser i varldens stdder idag,
att redogora vad bilfrihet, bilminskande utveckling och bilrestriktiv planering innebar
samt att redogora for forutsdttningar och fordelar, samt motsdttningar och nackdelar
med bilfria och bilrestriktiva omraden och detta har redogjorts for i kapitel 5.

Vidare uppsatsens andra vagledande mal som behandlar planeringsinnovationen
Superblocks. Dessa mal har besvarats tillfredsstillande vad géller det forsta och det
tredje delmalet - vilka forutsdttningar och fordelar Superblocksmodellen har, samt
hur en liknande modell skulle kunna tillampas i Malmé - medan delmalet rorande
de motsdttningar och nackdelar Superblocks kan innebdra endast till viss del har
besvarats. Anledningen till detta &ar att killor for det senare namnda delmal varit svara
att tillga, alternativt varit obefintliga. Superblocksmodellen ar fortfarande en valdigt
ny planeringsstrategi dar mycket av den litteratur och de dokument som behandlar
modellen skrivits och getts ut av dess skapare Salvador Rueda och BCNEcologia, vilket da
foljakligen ger en positiv bild av modellen samt lyfter de positiva effekter modellen har.

Uppsatsens fragestéllningar som utgar fran de vigledande malen har besvarats
till storsta del. Fraga 3 angdende Malmo som teoretiskt exempel for applicering av
Superblocksmodellen hade kunnat utforskas betydligt mer med flera platsbesok, mer
djupgaende studier av plandokumenten och med data pa narmre niva dn delomrade.

Onskvirt hade varit att den teoretiska appliceringen av modellen p4 Malmé fitt utrymme
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i ett helt masterarbete. Har kan ocksa lyftas att det forsok till applicering som gjorts i
denna uppsats tyvarr landar valdigt mycket i en funktionell, fysisk forandring av sjalva

gaturummet. Alltsa precis det som slutsatsen argumenterar emot.

7.3 Diskussion
7.3.1 Att vinda samhallsutvecklingen - Global niva

En av den har uppsatsens generella slutsater ar det stora behovet av att andra den
bilcentrerade utvecklingen vi fortfarande ser bade internationellt och nationellt mot
en bilminskande utveckling. Detta for att na vara lokala och globala miljomal, for att
Oka jamlikheten i vara urbana publika rum och for att att vi manniskor ska ma battre
i det urbana landskapet. For att vinda samhallsutvecklingen kravs genomgripande
forandringar pa flera nivaer och i olika skalor genom hela samhallskroppen. Nar dessa
ord skrivs har Europaparlamentet precis gatt ut och utlyst klimatnodldge med den tydliga
intentionen att alla lagforslag skall 6verensstimma med klimatmalet om maximalt 1,5
grads uppvarmning. Som en mycket viktig del i detta finns den stadsplanering som utovas
pa olika nivéer i samhallet. Bilrestriktiv planering for bade ny bebyggelse men aven for
befintlig sddan blir ett mycket viktigt verktyg for att na en bilminskande utveckling som
i sin tur ar enormt viktig for att vi ska kunna minska de klimatpaverkande utslappen
som véra transporter star for. Eftersom urbana omraden star for cirka 70 procent av de
klimatpaverkande utslappen samtidigt som den implicita narheten i urbana omraden gor
dem till utmarkta omréden for omstallning fran (privat) motoriserad transport blir en
ny sorts planering dir det urbana livet och manniskan star i centrum - och motoriserade
fordon ar sekundira - den enda viagen framat.

Genom att tillampa en bilrestriktiv planering kan ocksa en storre jamlikhet uppnas
i transportsystemet da de grupper som helt eller delvis utesluts ur stads- och gaturum idag
da far storre tillgang till gemensamma publika utrymmen i vara urbana landskap. Studien
har belyst det platsansprak som, framforallt privat, motoriserad transport utgor i dagens
urbana landskap och dessutom att det platsanspraket ar sa sjalvklart och s inkorporerat
i dagens planeringsstrategier att det ar svart att bryta. Nar staden fortitas for att kunna
inrymma fler manniskor kravs att det utrymme som anvands for transport anvands pa
ett yteffektivt satt och ur detta perspektiv ar en bilrestriktiv planering att foredra da gang,
cykel och kollektivtrafik alla ar transportslag som ar mer yteffektiva an bilen (hanvisning

till figur 1).



Bilfria stadsdelar i nybyggda omraden ar nagot som finns i Europa idag och
dven pa nagra platser i Sverige. Som redovisats i uppsatsen ar det lattare att jobba med
en bilrestriktiv planering vid nybyggnation men eftersom stora mangder av Sveriges
befolkning lever i redan existerande urban bebyggelse racker inte arbetet med att gora
dessa sa bilfria som mgjligt, utan forandring av trafikhierarkier och transportmonster
i befintlig bebyggelse maste ocksa ske. Speciellt i ljuset av att dessa omraden star infor
fortatning - nagot som dels kraver platsmark men dven mer gronyta da invanarantalen i
omradena blir storre. Har finns den urbana mark som vigts at motoriserade fordon, bade
vad giller gatumark (vignatet) men dven markparkering, som en resurs att tillga.

Flera studier anvanda for denna uppsats visar pa att tas utrymme fran de privata
motoriserade fordonen 6ppnas en reell mojlighet att skapa ett hilsosammare, mer
levande urbant landskap. Nar det publika utrymmet okar pa bekostnad av biltrafik
okar barnvanligheten (Speranza 2018), mojligheten att 6ka urban gronyta, buller
och luftfororeningsnivaer minskar (Mueller et al. 2019) och koldioxidutslappen avtar

(CIVITAS u.d.a.).

7.3.2 Att anvanda helhetsgrepp
I denna uppsats pekar bade den teoretiska forskningen men ocksa den praktiska
implementeringen av de teoretiska idéerna i exemplet i Barcelona tillsammans pa vikten
av helhetstank vid genomgripande forandringar i stadsplaneringen for att skapa en mer
bilrestriktiv planering. Detta galler pa alla olika nivaer i planeringen. Bland annat behovs
interdisciplindara samarbeten men aven att forandringarna ar forankrade i ett storre
sammanhang diar medborgare, naringsidkare och politiker spelar lika viktiga roller. Att se
den overgripande bilden med helhetsvisionen tydligt kan ocksa visa pa de positiva sam-
effekter som en bilminskande utveckling for med sig; vid en fysisk strukturomvandling i
det urbana landskapet som ger en 6kning av den aktiva transporten sker ocksa en 6kning
av halsoframjande atgarder for medborgarna, en minskning av halsoskadlig paverkan
i form av luftfororeningar och buller och dven en 6kning av de ekonomiska viardena

kopplade till bland annat attraktiva gatumiljoer som beskrivs i Regions Skanes
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rapport redovisad tidigare i uppsatsen (Region Skane 2019). Insatser kravs i alla led
och pa olika nivaer. Varje insats i sig sjalv kan tyckas liten, som exempelvis att forbjuda
genomfartstrafik genom ett storkvarter lik den intervention som gjorts i Barcelona med
hjalp av Superblocksmodellen, samtidigt samspelar de olika insatserna och skapar en

storre helhet vilket gor att 4ven en liten insats kan fa stor paverkan.

7.3.3 Implementering av en ny planstrategi - Lokal niva
De analyser som gjorts av datan for Malmo stad har visat att trafikhierarkin i innerstaden
behover forandras for att uppna en god livsmiljo for stadens invanare. Bullerstorningar
och luftkvalitet samt den lilla andelen urbana publika ytor ar aspekter som maste
forandras och har platsar en forandring av bade stads- och trafikplaneringen enligt
Superblocksmodellen in.

For att implementering av en ny, bilrestriktiv planeringsmodell ska lyckas kravs
att den foregas av medborgardeltagande. Det forsta pilotprojektet av en sddan har modell
torde, precis som i fallet med Superblocket Poblenou i Barcelona, vara det som moter mest
motstand tillika det som far mest (negativ) uppmarksamhet bade vad giller media och
i andra forum. En viktig del av medborgardeltagandet i det initiala skedet ar att utréna
vilka kriterier som ar viktigast att de uppfylls for de boende i omradet. Som Perander
(2018) papekar ar ocksad medborgardeltagande en viktig del i att medvetandegora och
sprida kunskapen om de fordelar som en bilrestriktiv utveckling medfor. Det ar alltsa
viktigt att bade infora och lyfta fram de forbattringar som omradet kommer att genomga.
Region Skanes (2019) rapport Stadskvaliteter i Skdne citerad tidigare i denna uppsats
visar ocksa pa att invanare i Skane vardesitter gavanliga gatumiljoer hogt och att detta i
forlangningen paverkar bostadspriserna. Trafiksidkra, trygga och gavinliga gator med laga
hastigheter och mattlig mangd fordonstrafik ar det skaningarna vill ha.

Av uppsatsens redogorelse ar det tydligt att en stor del av de forandringar som
en funktionell omstrukturering enligt Superblocksmodellen skulle innebara ligger i
linje med Malmo stads egna principer, visioner och mal for staden som helhet och
for livskvaliteten for dess invanare. Trafik- och mobilitetsplanen for Malmé stad
(2016) talar bland annat om vikten av barnperspektivet och en omfordelning av
transportslagen i det urbana landskapet for att 6ka tillgingligheten for fler manniskor.

I Malmo stads Fotgdngarprogram (2012) lyfts vikten av ett gangvanligt finmaskigt
vignit. Oversiktsplan for Malmo pekar pa behovet av att utveckla stadens parker for att

tillgodose en viaxande befolkning, att skapa fler motesplatser och att trygghet
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och jamstilldhet i stadsrummet behover 6ka samt understryker att gang-, cykel- och
kollektivtrafik ska utgora grunden i trafiksystemet. Samtidigt menar man i 6versiktsplanen
att de “utmaningar [Malmo star infor] kan inte motas med konventionella metoder”
(Malmo stad 2018, s. 4). Har platsar en planeringsinnovation lik Superblocksmodellen

in eftersom den bemoter ovan namnda mal och dessutom verkar for att den befintliga
trafikhierarkin i stads- och gaturum utmanas samtidigt som trafikbelastningen pa

staden minskar. Dessutom lyfter Trafikmiljoprogrammet (Malmoé stad 2012) att ett
paradigmskifte ar pa gang vilket ocksa talar for att bryta med invanda planeringsmonster
och radikalt 4ndra den urbana struktur som fortfarande till stor del stodjer och stods av
privat motoriserad trafik.

Samtidigt ar det viktigt att en implementeringa av en sa genomgripande
forandring som Superblocksmodellen inte bara blir en mobilitetsforandring diar den
stora tyngdpunkten landar pa trafikomldaggning. Som beskrivits i kapitel 6 ar sjilva
re-organiseringen av det fysiska gaturummet och implementeringen av den nya
Superblockscellen en del av den storre helheten i planeringsidén ekologisk urbanism.
Precis lika viktigt ar det ocksa att ta den faktiska kontexten dar modellen implementeras i
perspektiv.

Som beskrivet i analyskapitlet har Malmo som mal att vara Sveriges
klimatsmartaste stad (Malmo stad 2019f) men varfor stanna vid nationella granser?
Varfor inte satsa pa att Malmo ar Europas miljosmartaste stad till 2030 och varldens
héllbaraste och miljosmartaste stad till 2040? Nar vi star infor sa stora forandringar som
klimatet kommer att ge oss de narmaste decennierna och staden samtidigt prognostiserar
for att oka sin befolkning med 5000 invanare per ar under samma period (Malmé stad
2019a) sa kravs ocksa stora samhallsforandringar och omstallningar. Eftersom vi idag
lever i ett autocentriskt samhalle kan de forandringar som behover goras, pa kort men
aven lang sikt, verka nast intill omgjliga att genomfora. Samtidigt kan man ocksa se pa det
som bara ytterligare en fas i den forandring och omvandling som vara urbana samhéllen
genomgatt under &rhundradena fore vart. For attio ar sedan var de fossildrivna fordonen

endast en parentes i stads- och gaturum medan de idag ar huvudaktorer.

Salvador Rueda: “Cars are an interesting artifact of
a historical era [...] But maybe their moment as a
useful technology has passed.”

(Enzinna 2019)
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7.4 Slutsats

“It always seems impossible until it’s done”

Nelson Mandela

Implementeringen av en radikal och innovativ planeringslosning som
Superblocksmodellen pa Malmo stads urbana omrade skulle bdde hantera en del av de
problem som Malmo som stad har med den motoriserade trafiken, och samtidigt lagga
en grund for ett gronare och mer oppet samhalle. I Malmo stads planer, polycier och
visioner finns idag inga hinder for att styra om stadsplaneringen av staden till forman
for en mer bilrestriktiv planering med fokus pd méansklig samvaro och aktivitet snarare
an motoriserade fordons transport fran A till B. Detta for en bilminskande utveckling pa
langre sikt vilket gar i linje med de klimat- och miljoméal Malmo stad ar forpliktigad att
efterfolja. Om en storstad som Barcelona kan lyckas infora den har typen av omstéallning
kan aven Malmo gora det. Forhoppningavis kan staden har se sin chans att bade ligga i
framkant med nyskapande stadsplanering och bygga ett battre urbant omrade for sina

invanare.



7.5 Forslag till vidare forskning

Forst och framst skulle mer forskning - bade pa nationell och internationell niva - behovas
kring de centrala delarna av Superblocksmodellen: bilrestriktion samt 6kning av publikt
utrymme i befintlig bebyggelse.

Angdende det specifika studieexemplet Malmo skulle mer djupgaende analyser
av staden och de utpekade omradena behdvas. Analyserna i denna rapport har, som
namnts ovan, gjorts fraimst pa delomradesniva samt utan att ta trafikfloden och reellt
vagnat i beaktande. Vidare skulle en studie av sociala interaktioner, liknande den gjord i
Barcelona i studien A human-scaled GIS: measuring and visualizing social interaction
in Barcelona’s Superilles i olika delar av Malmo stad vara av intresse for att utrona vilka
aspekter och 6nskade kvaliteter som finns i Malmo. Som forfattaren uttrycker det: “In
another city, other indicators might well be used” (Speranza 2018, s. 52), och for att
planeringen ska utvecklas at ett onskvart hall sd ar det av yttersta vikt att faststilla vilka
de onskvarda kvaliteterna for just Malmo ar. Annars finns en risk att likriktningen inom
planeringen skapar en stad som inte stimmer 6verens vare sig med den geografiska eller
kulturella kontexten.

Som redovisats tidigare i denna uppsats sa pekar bade forskning (Koglin et al.
2019; Melia 2014) och exempelstudie (Rueda 2016) pa behovet av helhetsgrepp om
moblitietsplaneringen for att uppna de onskvirda effekterna. Har behovs bland annat
mer forskning kring huruvida bilfrihet eller bilrestriktioner i urbana omraden leder till en
faktisk minskning av de klimatpaverkande utsldppen eller om det sker en omforflyttning
av utslapp till yttre viagnat och ringleder.

Den hir studien har inte undersokt de finansiella implikationerna for en bilfri/
bilrestriktiv utveckling, vilket behover studeras i detalj vid en eventuell implementering av
modellen. Stephen Melia (2010, s. 254) pekar dock pa att det inte finns nagon anledning
att tro att “carfree developments would require greater support from public funds than
more conventional alternatives”. Detta adr dock ett omrade som maste utforskas for
redovisning kontra politiken men dven for att 6ka transparensen mot medborgare vid
implementering av ett dylikt projekt.

I den 6vergripande skalan skulle mer forskning med ett bredare fokus kring
transportplaneringsfragor behdvas med anslaget rorelse snarare dn transport mellan

malpunkter.

116



8 Kallforteckning

Kallforteckningen ar indelad i referenser (8.1), GIS-data (8.2) och bild- och
figurforteckning (8.3).
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