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Sammandrag

Att ga ar naturligt, gangen &r den mest naturliga rérelseformen hos manniskan och den ar en
viktig del av det som skiljer henne fran andra arter. Det finns ett samband mellan att en stad har
bra forutsattningar for fotgangare och att invanarna har bra hélsa, méatt i BMI, hjart-
kérlsjukdomar och allmént valbefinnande. Férdelarna med att planera en stad for fotgangare ar
manga, forutom att det ger mojligheter att forbattra invanarnas hélsa ger en sadan stad béttre
forutsattningar for att samhéllet ska fungera socialt, med mindre segregering och utanférskap.
Det ger ocksa battre forutsattningar for ett rikt kultur- och stadsliv och inte minst ar
miljévinsterna stora.

| stddernas 6versiktliga planering, dar de 6vergripande monstren och strukturerna bildas, kan
atgarder for fotgangare goras. De fysiska ingreppen i staden paverkar manniskornas anvandning
av den (Jonsson, 2000, s.159). Stadens olika former kan paverka hur mycket invanarna i en stad
gar istallet for att ta bilen och i planeringens olika delar finns mycket att gora for att stodja
fotgangarna och for att gynna deras behov.

Manga av faktorerna som visats gynnsamma for fotgangarna hittas i gamla stadskarnor, som vaxt
fram innan bilens stora genombrott, med smala snirklande vagar, smaskalig handel i varje
gathorn och med torg och parker som motesplatser for stadens invanare. Som motsats till detta
stadsmonster satts den glesa funktionalistiska/moderna staden med raka, funktionsuppdelade
vagar och handeln forlagd utanfor staden i storre verksamhetsomraden. Under efterkrigstiden har
stdderna formats mycket efter motortrafikens behov och fotgangarna har blivit mindre
prioriterade och fatt anpassa sig efter dessa forhallanden.

Under 2000-talet har miljéproblemen och forhallanden i staderna getts extra mycket
uppmarksamhet varlden 6ver. Manga projekt har genomforts for att starka fotgangarnas stéllning
i trafiken och i staden och for att forbattra stadsmiljon och invanarnas hélsa. | Genéve har man till
exempel anvént sig av sa kallade "Pocket Gardens” och upplevelser ldngst gangstrik for att gora
gaendet mer attraktivt.

Skillnaderna mellan europeiska och amerikanska stéder ar fortfarande stor nér det géller
planering for fotgangarna. Los Angeles tas ofta upp som ett exempel pa en stad som helt
planerats utifran biltrafiken. Dar &r det ofta inte fragan om att det inte &r uppmuntrande att ga till
fots, utan att det pa manga stallen & omajligt, bade pa grund av de stora avstanden och pa grund
av vagarnas utformning. Det &r intressant att jamfora fotgangarnas situation i USA och i
europeiska stader, dar manga stader uppfattas som bra gastader.



Abstract

To walk is natural, the walk is the most natural form of movement for the human species and it is
an important part of the features that distinguish her from other species. There is a relation
between good conditions for pedestrians and the health of the citizens, measured in BMI,
heartdisease and general wellbeing. The benefits of planning a city for pedestrians are many, this
reders in vast possibilities to improve the inhabitants health and to create better social conditions,
with less problems caused by segregation and alienation. As well as better possibilities for a rich
culture and citylife and none the less there are great profits to gain for the environment.

In the survey planning of the city, where the comprehensive patterns and structures are formed,
many measures for pedestrians can be done. The physical interferences in the city, influences the
way the citizens use it (Jonsson, 2000, s.159). The shapes of the city can affect how much the
inhabitants in a city walk instead of using the car and in many parts of the planning there is much
to do to support the pedestrians and their needs.

Many of the factors proved favourable for pedestrians are found in ancient city centres that were
established before the breakthrough of the car. These citycentres often have curved narrow
streets, small-scale commerce in every streetcorner and squares and parks as meetingplaces for
the citizens. In contrast to this citypattern is the sparse functionalistic/modern city with straight,
function-divided roads and the commerce located outside the city in larger shoppingmalls. The
cities have been shaped, during the postwar period, alot after the needs of the motor traffic and
the pedestrians have been less prioritized and forced to adapt to prevailing conditions.

Environmental issues and the conditions in the cities have, during the 21th-century, been given
much attention all over the world. Many projects have been carried out to strenghten the
pedestrian status in the traffic and in the city and to improve the city-environment and the health
of the inhabitants. In Geneva were, for example so called “Pocket Gardens™ and experiences
along the roads used to make the walking more attractive.

The differences between European and American cities are still large when it comes to planning
for pedestrians. Los Angeles is often brought up as an example of a city that has been planned
entirely for the motor-traffic. It is often not a matter of better or worse conditions for the
pedestrians, but that it often is impossible to walk, both because of the large distances and
because of the design of the streets. It is interesting to compare the pedestrians’ situation in USA
and in European cities because many of these cities are considered to have good “walkability”.

Keywords: City planning, pedestrian, walkability, traditional city.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Mitt intresse for detta amne har vackts nar jag upplevt stora skillnader i gabarhet i stader som jag
besokt eller bott i, t ex Los Angeles/Florens. Stadsplaneringen och utformningen av gator,
motesplatser och handelscentrum visar ofta tydligt vilka trafikanter som prioriteras och det var
extra utpraglat i dessa tva stader. | Florens ar gatorna smala och snirkliga med mycket liten plats
for biltrafik, man leds genom smala passager till 6ppnare motesplatser, med platser for vila. | Los
Angeles ar vagarna breda med manga filer for biltrafik och ofta helt utan planerad plats for
fotgangare. Platserna mellan husen ger plats for bilparkering och inte for moten mellan
manniskor. Kanske darfor att kontrasten mellan Florens och Los Angeles &r sa stor i gabarhet
blev det nagot som jag tankt vidare pa och velat fortsatta utreda. En fotgangarinriktad
stadsplanering kan vara en del i utvecklingen mot mer hallbara storstader och det forbattrar
halsan och livsmiljon for stadens invanare (Jonsson et al 2000, s.8-9). En stad dar man gar blir en
stad dar man mots mer och utvecklar stadens sociala och kulturella status (Peters 1977, s.7).

Los Angeles tas ofta upp som ett exempel pa en stad som utvecklats efter biltrafikens premisser,
vilket gor att det pa sina hall blivit nastan omajligt att ta sig fram till fots i staden. Enligt mina
erfarenheter &r det inte bara svart utan ibland oméjligt att ga mellan olika punkter i Los Angeles.
Manga mataffarer ligger i direkt anslutning till flerfiliga motorvagar och kan bara nas av
motordrivna fordon och avstanden &r sa stora i den utbredda, glesa staden att det skulle ta en hel
dag att ta sig till arbetet eller skolan till fots for de flesta invanarna. Nar man befinner sig i en
sadan stad, marker man hur mycket den fysiska planeringen kan paverka hur man ror sig i en
stad, speciellt nar man som jag ar van vid att ga eller cykla overallt.

| en stad som Los Angeles med en sa tydlig yt- och bilintensiv forortsutbredning, demonstreras
bilens utglesande effekt. Bebyggelsen glesas ut och granserna mellan stad och land suddas ut. |
denna typ av stad skapas ofta renodlade kdpcentrum, kontorsarbetsfororter och vidstrackta
villaomraden utan tillgang till service och maétesplatser. Den sociala segregeringen och
utanforskapet 6kar och utspridningen av staden borjar na en grans for vad befolkningen orkar
med i restider (Soderlind, 1998, s.141).

| manga storstader i USA ar gaendet utrotningshotat och sarskilt sallsynt &r det i férorterna och i
stader som saknar riktig stadskarna. | dessa omraden finns varken trottoarer, promenadstrak eller
avsatt utrymme for gaende. Arbetsplatser och handelscentra nas ofta enbart via parkeringshus.
Trafikregler och trafikplanering ar ofta mindre fordelaktiga for fotgangarna, da manga
overgangstallen tas bort och tiden for gront ljus minskas. Pa stallen dar det trots allt finns
trottoarer kan vagarna vara sa trafikerade att det inte ar ett alternativ att ga dar.



Vid ett stromavbrott i New York for nagra ar sen var manga tvungna att ga till fots 6ver Brooklyn
Bridge, vilket pa grund av sin ovanlighet, skapade stora rubriker i manga tidningar. Kulturen har
skapat mentala monster hos stadens invanare och att ga har for manga amerikanare raderats som
alternativ till transport. Detta leder till att &ven dar mojligheterna for fotgéngare finns och dar
avstanden ar korta, anvands bilen.

I vissa europeiska storstader finns monster som borjar likna de amerikanska, men fotgédngarna
har anda fortfarande en mycket battre stallning i Europa. Att promenera &r en vanlig
fritidsaktivitet och flanerandet framjas pa manga hall genom att innerstadsgator gérs om till
gagator och kuststrackor utnyttjas till promenadstrak. Gaendet har till och med blivit en aktivitet
att tjana pengar pa och manga foretag saljer tillboehor, som promenadskor, gastavar och
handbdcker om hur man gar pa
ratt satt (SvD 1, elekt). | Europa
finns ocksa de gamla, medeltida
stadskarnorna, som vaxte fram
innan bilens genombrott, med
smala gator och naturliga
motesplatser pa gamla
handelsplatser. Nér jag bodde i
Florens upptéckte jag att stadens
invanare och tillresande sag
gaendet i staden som en
sjélvklarhet i vardagen. En
sjalvklar aktivitet for de
florentinska familjerna &r att ge
sig ut i staden och flanera. Pa
vagen pratar de med andra

Gagata i Florens
familjer, nar de mots pa torg, i parker eller pa ett café.

Stadsstrukturen och invanarnas installning till gadendet uppmuntrar och ger fotgangarna en hog
status i samhéllet. Pa de smala krokiga vagarna gar sondagsflanorerna garna mitt pa vagen och
bilarna far anpassa farten till fotgangarnas. | de flesta kvarteren pa smala gator finns sma affarer
som bast nas till fots. Ingen plats har avsatts for bilparkering eller vandzoner. Avstandet mellan
affar och bostad ar ofta kort och inkdpen kan darfor lattare goras utan bil.



1.2 Syfte och fragestallningar

| denna uppsats ska jag forsdka identifiera vad det &r i en stadsbyggnad som uppmuntrar och gor
det latt for fotgangare. Det skulle vara intressant att ta reda pa vad det ar som gor att man latt och
garna tar sig fram till fots i en stad. Genom att studera detta vill jag visa hur viktig
stadsplaneringen ar for hur invanarna anvander sin stad och vilka fordelar detta kan ge
individerna, samhallet och miljon. Jag vill visa hur stadens olika monster och planering kan
paverka hur invanarna véljer att ta sig fram i staden, for att kunna utnyttja denna i min framtida
yrkesutovning. For att till slut kunna lista x antal konkreta mal for en tankt optimal gastad. Detta
ska jag utreda genom att arbeta med fragan:

Hur skulle en optimal gastad kunna vara uppbyggd?
1.3 Metod

Jag bygger den teoretiska delen av uppsatsen pa litteraturstudier av svenska och utlandska
bocker. Huvuddelen av teorin kommer fran bocker om stadsplanering, stadsmonster,
infrastruktur, tidigare och kommande projekt i varlden, samhallsteorier och vetenskap om att ga
(se referenser). Information om pagaende projekt och debatter inhamtades fran Internet.
Kunskapen fran litteraturen har jag sen anvant for att skapa en bild av hur en optimal gastad hade
kunnat se ut.

Jag har anvént mina tidigare erfarenheter fran stader som ligger langt fran varandra i
"gangbarhet" bland annat Los Angeles och Florens, for att testa och komplettera inlasta
kunskaper. | jamforelsen utgar jag framst fran stadernas synliga, fysiska skillnader i planering
och gatumonster, men har ocksa tittat pa hur invanarna beter sig pa de olika platserna och hur stor
roll kultur och invanda beteenden spelar in. Jag anvander mig av egna foton och skisser for att
illustrera och fortydliga och for att exemplifiera vad jag avser.

1.4 Avgransning

Uppsatsen handlar i forsta hand om hur man kan optimera gaendet i en stad, jag tanker darfor inte
ta hansyn till andra trafikanter och andra omstandigheter i undersokningen for att verkligen fa
fram den optimala gastaden. Jag har av samma skal uteslutit cyklisterna fran resonemanget, aven
om dessa ofta hamnar i samma fack som fotgangarna. Den optimala gastaden som jag foreslar ar
baserad pa nutidens stadsbyggnad, med de tekniska lésningar som finns tillgangliga idag och med
de problem som vérldens stader star infor idag. Jag tanker alltsa inte sia om framtiden och de
tekniska I6sningar som skulle kunna bli aktuella. Begreppet "gabarhet™ har jag avgransat till att
handla om mdjligheten och viljan for manniskor att ta sig fram till fots pa gator, éver torg, upp
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for trappor etc. och vilka faktorer som gynnar denna sorts trafikanter som grupp. Jag diskuterar
alltsa inte framkomligheten till fots ur ett tillganglighetsperspektiv. Fotgangaren som jag utgar
fran i min uppsats ar darmed en "mjuk” trafikant med en relativt lag hastighet. Jag ser
fotgdngarna som en mer homogen grupp an vad den egentligen ar, for att forstarka effekten av
min undersokning. Jag tar darfor inte hansyn till speciella behov, utan ser fotgangarna som en
motpol mot biltrafiken.

2. Gabarhet

"Den fortatade fotgangarstaden ar ingen utopi, utan den enda realistiska chansen till 6verlevnad
for vara stader" (Peters, 1977, s.31).

2.1 Begrepp

| litteraturen som jag studerat infor denna uppsats aterkommer nagra centrala begrepp som ar
viktiga i sasmmanhanget och intressanta att diskutera utifran fragestallningen.

Nyurbanism: Uttrycket kommer ursprungligen fran USA och star for ett visst satt att bygga och
planera stader. En ideal stad, planerad efter nyurbanistiska manér, har definierade stadsrum och
centrum och ett tatt vagnat som gor det latt att rora sig i staden till fots. En sadan stad ska erbjuda
ett blandat utbud av néringsverksamheter, bebyggelse och arbetsmojligheter for alla i samhallet.
En nyurbanistisk stad liknar mycket de gamla europeiska innerstadsomradena med handel,
arbetsplatser, sma parker och smala, slingrande gator. Biltrafiken ar ofta inte férbjuden, men den
ges inte strre utrymme &n nagra andra trafikanter. Det finns de som anser att bostadsomradet
Jakriborg i Hjarup kan vara ett svenskt exempel pa nyurbanism (Wikipedia 7, elekt).

Walkability (gabarhet/fotgangarvanlighet): ar ett matt pa de generella ga-férhallandena i ett
omrade. Definitionen lyder: "The extent to which the built environment is friendly to the
presence of people living, shopping, visiting, enjoying or spending time in an area™ (Wikipedia 8,
elekt). For att direkt avgora hur gabar en stad eller del av en stad ar kan man rakna hur manga
som &r ute och gar eller befinner sig pa stadens gator och torg. En blandning av personer i alla
olika aldrar och med manga olika behov och drenden, brukar vara ett tecken pa att platsen &r
mycket gabar. (Wikipedia 8, elekt). Termen walkability har blivit ett sammanfattande begrepp for
geografi, arkitekturteori och medicinforskning. Manga studier har visat att hog
fotgangarvénlighet framjar fysisk aktivitet och minskar risken for valfardssjukdomar (SvD 2,
elekt).

Urban sprawl/suburban sprawl: ar ett uttryck for stadens utbredning éver rurala omraden i
glesa fororter utanfor stora stader. Dessa langstrackta omraden &r ofta avdelade av stora
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motorleder och har daliga kommunikationer till och fran staden. | USA anvands uttrycket mycket
i sammanhang dar man vill betona det okontrollerade byggandet i fororter. Pa svenska har ord
som urbanisering, stadsutbredning, forortsutbredning och stadsutglesning férekommit (DN 6,
elekt). De boende i dessa relativt glesbefolkade fororter ar ofta bilberoende och omradena kan
ofta ha daliga forhallanden for fotgangare och cyklister med fa eller inga trottoarer. Termen urban
sprawl har generellt en negativ klang pa grund av de negativa féljderna for halsa och miljé som
sprawlen skapar. Den kopplas ofta ihop med 6kad Gvervikt och ohélsa, negativ paverkan pa
mark- och vatten, och minskning av socialt kapital i form av utanférskap och segregering
(Wikipedia 5, elekt.).

Jag tycker inte att denna bild stdammer generellt med fororter i Sverige, som ofta &r mycket
gangvanliga med naturomraden, gronstrak och lugna gator. Ofta gar eller cyklar man inom orten,
men maste ta bilen eller bussen darifran for att ta sig till arbetet, skolan, ldkaren etc., eftersom
funktionsdensiteten ofta ar lag i fororterna. Omradets karaktar, med lugna gréna gangstrak och
grannsédmja over staketen, borde kunna bidra till god fysisk och psykisk hélsa hos befolkningen.
Jag upplever att man mer garna slapper ivag barn att ga sjélva till skolan och till vanner och sjalv
anvander omradets lugna gator for promenader och jogging i en forortsbebyggelse an i en tat och
trafikerad stad.

I Sverige ér “urban sprawl” ett relativt oként fenomen for minga och det nordamerikanska
samhéllet med sitt hoga bilberoende anses ligga langt borta fran den svenska situationen.
Samhallsutvecklingen under efterkrigstiden visar dock tydliga tecken pa stadsutglesning aven i
Sverige (Bergstrom, | et.al, 2003).

2.2 Att ga. Varfér ga? Vad vinner man?

Vad gor manniskan till manniska och skiljer henne fran andra levande varelser? Det &r manga
tankare som forsokt finna svaret pa denna fraga och gett exempel pa att ménniskans egenart kan
ligga i skrattet, talet, det abstrakta tdnkandet, tidsuppfattningen etc. Férklaringen om att det ar
den upprétta gdngen som gett manniskan mojligheterna till sin sarstéallning ar den som alltid
aterkommer. Att ga pa tva ben, att satta den ena foten framfor den andra och med en rytmisk
pendelrorelse forflytta kroppens tyngdpunkt fran det ena benet till det andra, &r ocksa det
vanligaste sattet, for den samlade manskligheten och for de enskilda individerna, att ta sig fram i
varlden (SvD 1, elekt).

Matningar av korrelationen mellan gabarhetsfaktorer i en stad och invanarnas halsa visar, att i
stader med hoga gabarhetspoéng ar bade Body mass index (BMI) och stillasittandet lagre for
stadens invanare, an andra stader (Frank et al, 2006, s.77). Det har ocksa visats att gaendet har
manga andra hélsoférknippade fordelar, gynnsamma bade for individerna och for samhéllet.
Minskningen av fororeningar och utsldpp kan minska luftvagssjukdomar, allergier och cancer och
med hogre fysisk aktivitet kan forekomsten av hjart-karlsjukdomar och fetma minska. Den
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sociala interaktionen okar, brottsligheten minskar eftersom fler &r ute pa stadens gator,
individerna har fler vanner och kontakter, invanarna ar mer engagerade i stadens utveckling och
mer stolta 6ver den. Det har ocksa visats att htg gabarhet ger ekonomiska fordelar for handeln i
staden (Litman, 2004). | stader med goda forutsattningar for fotgangare minskar bullernivan,
vilket paverkar invanarnas hélsa och valbefinnande positivt, barriarerna minskar néar farliga vagar
tas bort eller gérs om och trangseln minskar (Lunds Kommun, 2007, s.21-23).

Nar man féardas i en hastighet av 50 km/h & man som bilforare helt avskarmad fran omvérlden.
Det &r trafikmarken och hanteringen av fordonet som tar uppmarksamheten fran den sociala
kontakten ute pa vagarna. Man hinner inte halsa pa bekanta eller stanna for att tillrattavisa
grannens barn som kastar sten mot en glasruta. Som bilférare blir man isolerad fran den sociala
kontrollen och fran kommunikationen med stadens andra invanare genom hastigheten. Som
fotgéngare tar man, delvis indirekt, del av mer information i staden och man tar del av det sociala
livet genom blickar, méten, stamningar, vanlighet och fysiskt deltagande (Peters, 1977, 5.97-98).

Vart vaxande bilinnehav och bilanvandande har gjort transportsektorn till ett av de storsta
miljohoten. Infrasystemen i staderna for transport, information, kommunikation, energisystem
etc. spelar, med sin stora geografiska spridning och véxande resursforbrukning, stor roll i en
hallbar samhallsutveckling (Jonsson, 2000,s.12, 14-15). Fordon drivna av fossila branslen orsakar
globala skador pa klimat och ekosystem och transporterna bidrar till utslapp av bly, svavel- och
kvaveoxider och kolvateforeningar. De bidrar ocksa till dvergddning och fororening av luft, mark
och vatten (Jonsson, 2000, s.129). Detta &r bara delar av miljoproblemen som biltrafiken for med
sig. Utformningen av infrasystem som gynnar gangtrafik i staderna kan vara en viktig del av
hallbar samhallsutveckling (Jonsson, 2000, s.12).

2.3 Trafik

Forstar man att forflyttningen till fots ar ett viktigt satt att fardas i staden for manga och att det ar
det enda mojliga sattet att transporteras for vissa, maste man acceptera att fotgangarna maste vara
likstallda med andra trafikanter och behandlas med jamlikhet i planeringsprocessen. Det betyder
att fotgangarna liksom motortrafikanterna behéver sammanhangande, kontinuerliga végar och att
de i korsningar kan ges foretrade. Nar man planerar vagar for fotgangare kan man inte planera pa
samma satt som for de tekniska trafikanterna. Gor man det ar det latt att man bygger bort det som
gor gangtrafiken attraktiv, namligen: spontanitet i hastighet och rorelsemonster, naturliga stopp
och riktningséndringar, kommunikation med medtrafikanter, varseblivning och iakttagelse av
omvarlden etc. Tar man inte hansyn till denna spontanitet minskar intresset for att fardas till fots i
staden. Det ar darfor viktigt att gagator och promenadvagar, sa mycket som mojligt, ar fria fran
regler och direktiv. Forst pa detta satt kan de anvandas fullt ut av de grupper som ar mindre
reglerbara, till exempel, barn och aldre (Peters, 1977, s. 30-31).

Grundelement som fotgangarna behdver i trafiken ér: nat, centrum och omraden. De olika typerna
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av gavagar ar anpassade efter olika sorters fotgangare och de behdvs alla for att trafiken ska floda
kontinuerligt och vara ett attraktivt fardsétt.

o Malinriktad fotgangartrafik bor folja stora stadsstrukturer i ett nat och dar den moter
motortrafik bor den ges foretrade. Vagarna bor vara malinriktade och éversiktliga och ge
anvéandarna orienteringspunkter langst vagen.

o | fotgangarcentrumen finns det utrymme for att stanna och uppehalla sig en stund och
motas. Detta kan till exempel vara sma parker eller motortrafikfria torg. Dessa platser bor
vara inforlivade i ganatet for att kunna fungera som attraktiva uppehallsrum for alla
befolkningsgrupper.

o | viktiga omraden i staden som till exempel, en historisk stadskérna, ar det motiverat med
ett storre sammanhangande omrade med gagator. Den biltrafik som &r nédvandig inom
omradet bor ge fotgangarna foretrade och halla gangfart for att minimera storningen.

De tre grundelement som framstéllts samverkar och bor tillsammans ses som ett system och inte
som sjalvstandiga element (Peters, 1977, s. 31).

| innerstaden maste man tillata viss biltrafik for att fotgangarstaden ska blomstra. Handel och
kollektivtrafik kraver ett visst utrymme i trafiken och gamla och funktionshindrade behdver
transporter, men den nddvandiga trafiken behdver inte vara styrande for stadens rytm och
planering, utan kan samverka med fotgangarna (Peters, 1977, s.31).

2.4 Stadsbyggnadsmdonster

| en debattartikel i Svenska dagbladet skriver Alexander Stahle om Bogotas forre borgmastare
Enrique Penialosa som under Great Cities Conference i Chicago 2001 uttalade: "Ett
hogkvalitativt offentligt rum for fotgangare, och sarskilt parker, ar bevis pa en vél fungerande
demokrati.” (SvD 2, elekt)

| stddernas 6versiktliga planering dér de 6vergripande monstren och strukturerna bildas, kan
atgarder for fotgangare goras. De fysiska ingreppen i staden paverkar manniskornas anvandning
av den (Jonsson, 2000, s.159). | detta avsnitt ska jag undersoka hur stadens utbredning och alder,
lokalisering av bostader, arbetsplatser, service, aktiviteter och handel, végarnas och de allménna
platsernas utformning, kan paverka hur mycket invanarna i en stad gar, istallet for att ta bilen.

2.4.1 Den tata staden

"Staden som kultur och organisation bygger pa narhetsprincipen - d.v.s. att placera manniskor
och verksamheter som behdver samverka nara intill varandra™ (Soderlind, 1998, s.7).
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"Narhet skapas genom tathet” (Séderlind, 1998, s.108).

Efter andra varldskriget har stora stader vuxit mycket i storlek, genom sa kallad "urban sprawl".
Det &r forst under den senaste tio aren som storstader borjat vaxa inat genom fortatning.
Anledningen till detta trendbrott beror pa att forskare, stadsplanerare med flera har funnit att det
finns saval ekonomiska som sociala och miljomassiga skal for att fortatning. Under de senaste
aren har forskare arbetat mycket med att undersoka hur sprawl paverkar vart bilberoende genom
att bland annat arbeta med transportgeografi och "walkability" (fotgangarvanlighet) (SvD 2,
elekt).

Den téta staden framjar mangfald, narhet och service. Den tata kvarterstaden skapar narhet
genom att det finns manga alternativa strak att vélja. Det finns forutsattningar for att utveckla ett
attraktivt nat av kollektivtrafik, med narhet till hallplatser. Kvalitén pa gronomradena okar ofta i
den tata staden, d&ven om areal gronomrade per invanare ofta ar lagre &n i den utbredda staden.
Det finns mojlighet att erbjuda ett rikt kulturutbud inom gangavstand for invanarna i den tata
staden (Berglund et al, 2004, s. 20-22). Jag tycker att kvalitén pa grénomradena ar en subjektiv
beddmning, stadens stadsparker och blomsterplanteringar ar mer ordnade, medan kvalitéer som
som rymd, vildhet och rofylldhet aterfinns i glesare stadsbyggnad. Jag tror att de olika
karaktarerna i naturen gynnar olika sorters gang och motion. Stadsparken kan gora att man lockas
att ga till jobbet eller skolan, medan ett storre vildare naturomrade kan utgora ett mal for den
langre motionsrundan.

For att uppnd den miljovanliga promenadstaden kan det kravas att gronytor tas i ansprak.
Gronytorna som forsvinner ar dock ofta handelsel6sa restytor som blir daligt utnyttjade i dagens
form och samtidigt ger byggandet pa dessa ytor att vi kan ge tillbaka ytor i stadens utkant till
naturen (Fria 3, elekt). Bostader och arbetsplatser kan i den tata staden vara lokaliserade sa att
majoriteten av invanarna kan ta sig in till centrum till fots, pa kort tid. Vid expansionen av Lund
har man t ex. arbetat med en form som gor att invanarna inte ska ha langre an 5 km per cykel in
till centrum och att utbyggnaden sker langs med kollektivtrafiklinjer (Lunds kommun, 2007, s.43-
44). Det finns studier som visar att med minskat avstand till centrum minskar antalet bilburna
resor (s.49). Idag bygger trafikplaneringen mycket pa att 6ka transporternas hastighet for att
minimera restiden for stadens invanare. Effekten blir dock ofta att avstanden véaxer proportionellt
med hastigheten. Vinsten i hastighet tas ofta ut av de 6kade avstanden. Transporterna ar
nodvandiga for att staden ska fungera, men de har inget sjalvandamal. Malet med ett fungerande
transportsystem ar alltsa inte att minimera dem, utan att astadkomma en effektiv
transportstruktur. For att uppna detta bor transporterna vara ekonomiskt effektiva, ekologiskt
hallbara, tidsbesparande och samtidigt kunna stodja en stadsmiljo som &r "onskvard" ur sociala
och kulturella perspektiv. For att gaendet ska kunna vara ett effektivt satt att transporteras i
staden maste den vara tat. Tathet och narhet skapas genom effektivt markutnyttjande och genom
att sprida funktionerna over hela staden (Soderlind, 1998, s.108-109). For att prioritera
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fotgangarna ar det viktigt att stadsplanemonstret strévar efter tathet i byggandet och motverkar
urban sprawl, d v s utglesning av staden (Lunds kommun, 2007, s.82).

Hur tat kan en stad bli, utan att paverka stadsmiljon sa mycket att det som gor gaendet attraktivt

blir lidande? Bebyggelsetrenden att fortata redan befintlig stad ser till att kunna utnyttja redan
planerade och byggda kommunikationer och andra serviceanlaggningar pa ett effektivt sétt.
Avstanden mellan funktioner blir korta och kan ofta nas till fots eller med cykel, vilket ger bra
underlag och forutséttningar for att tillampa en vardagsbaserad motionsform. Daremot ar det ofta
grénytor och andra omraden for motion och lek som far stryka pa foten. De mer vilda och
ororda” gron- och motionsomradena i staden forsvinner. Bade bebyggelsetrenden att fortata och
att sprida ut staden har bra och daliga foljder for fotgangarna. De kvaliteter som finns i den ena
typen av stadsbyggnad, saknas ofta i den andra (Faskunger, 2008).

2.4.2 Den utbredda staden

Fram till for omkring 20 ar sen byggdes mycket perifera omraden utanfor stora stader i Sverige.
Denna sa kallade grannskapsplanering gav 6ar av bostadsomraden med barridrer av vagar eller
natur emellan. Andra funktioner skiljdes fran omradet. Denna stadsplanering ar mycket beroende
av daglig biltrafik till och fran de separerade omradena for att fungera (Pocket 4, elekt). | den
utbredda staden dér flera stadsdelar ligger langt fran centrum i en glest planerad struktur bildas
ofta handelsefattiga trakiga miljoer i mellanrummen. De blir latt outnyttjade och skapar barriarer
mellan manniskor och funktioner (Berglund et al, 2004, s. 6). Uppstyckning i fysiska enheter
paverkar transport, social rorlighet och forandring negativt. Det skapas stérre avstand och
mellanrummen blir kvalitativt daligt utnyttjade. Denna stadstyp kan skapa daliga forhallanden for
fotgangare eftersom avstanden blir for stora mellan bostader, arbetsplatser, service och
verksamheter och transporttiden till fots blir for lang for att vara attraktiv for en stor del av
befolkningen (Soderlind, 1998, s.49-50).
;Taﬁqgent villaomrade i utkanten av Malmé

Q‘.
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Utglesningen av staden kan ha negativa effekter med langa avstand till fullgod service och andra
malpunkter och att man ofta blir bilberoende for att ta sig till och fran omradet. Daremot kan
dessa bostadsomraden ofta erbjuda generdsa gronomraden, rekreationsytor lugna villagator och
vl utbyggda gang-cykelvagar vilket gor omradet bra for promenader och motion (Faskunger,
2008).

2.4.3 Den funktionsuppdelade staden

| den funktionsuppdelade staden ar markanvandningen till stor del last till specifika
anvandningsomraden. Denna typ av stadsstruktur kraver stora arealer och blir darfor mindre
effektiv for kollektivtrafik och gangtrafik (Berglund et al, 2004, s. 20-21). | moderna stader bor
man ofta i stadens periferi och arbetar i stadskarnan. | boendefororterna erbjuds ofta en lugn
boendemiljo men de saknar stadens utbud och variation av funktioner. Nar den ursprungliga
staden ersétts av isolerade bostads- eller arbetsomraden, dor den blandade stadens liv, kultur och
handel (Soderlind, 1998, s.49). Kopcentrum och samlade verksamhetsomraden som ar beldgna
utanfor staderna ar ofta bara ndbara med bil (Jonsson, 2000, s.25). 1 ett politiskt inlagg i
framtidens stadsbyggande beskrivs att i en bra promenadstad ska man kunna gé i en
sammanhangande stadsmiljo. Pa sa vis minskar avstanden mellan méanniskor och verksamheter
och morka barridrer, som kan skapa otrygghet forsvinner (Pocket 4, elekt). I den mer
sammanhdangande staden 6kar social integration, trygghet och ekonomiskt utbyte (SvD 2, elekt).

2.4.4 Den blandade staden

| den blandade kvartersstaden &r kvarteren en last struktur, men som erbjuder olika
anvandningssatt (Berglund et al, 2004, s. 20-21). Funktionsintegreringen av bostéder,
arbetsplatser, handel och service skapar kortare avstand, vilket skapar bra forutsattningar for
invanarna att ga och utratta drenden nara hemmet, istallet for att ta bilen till handelsinrattningar
utanfor staden (Lunds kommun, 2007, s.50-51). | en debattartikel i Svenska Dagbladet skriver
landskapsarkitekten Alexander Stahle, att blandstaden ar den sortens stad som &r mest
eftertraktad. Blandstaden erbjuder olika verksamheter och intressen att samverka och stadens
faciliteter anvénds dygnet runt. Blandstaden skapas genom att blanda parker och motesplatser
med tat bebyggelse. Stahle tar upp New York och Berlin som exempel pa blandade stader, som
ger forutsattningar till att 70 procent av transporterna kan goras med kollektivtrafik, cykel eller
till fots (SvD 2, elekt).

2.4.5 Gles eller tat stad?

Ar det bast med en gles stad eller en tat for fotgangarna? | diskussionerna finns det gott om
foresprakare for bada alternativen. Vissa menar att den tata staden som fenomen ar ohallbar och
en dalig livsmiljo. Andra menar att den tata staden ar en bra livsmiljo och ett bra sétt att minska
miljopaverkan och ge befolkningen goda forutsattningar for fysisk aktivitet och god hélsa. Det
kravs bra planering for att det ska ga att samtidigt bade fortata bebyggelsen och skydda
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gronomraden (Reneland, M, 2000).

2.5 Véagarna och de allméanna platserna

Utformningen av végar och vagnat kan paverka trafikmonstret mycket genom variation av
bredder, forskjutningar, avsmalningar etc. Framkomlighet och skapande av rumsligheter kan 6ka
konkurrenskraften for valt trafikslag (Lunds kommun, 2007, s.87).

Stadens offentliga rum kan variera mycket i olika stader och i olika delar av en stad.
Funktionerna som kan rymmas inom dem ar manga och bra rum erbjuder variation, spanning,
skonhetsupplevelser, identitet med mera. De offentliga rum som ar inbjudande lockar fler till att
flanera, stanna till, satta sig, vila, sola, leka och traffas. | boken Hela staden - fran mellanrum till
stadsrum beskrivs de offentliga rummens manga funktioner och det &r dessa som maste fungera
och halla en god kvalitet for att ge fotgdngarna goda forutséttningar:

. Rorelse - strak, gator

. Byte av trafikslag - knutpunkter, hallplatser

. Avkoppling, vila - parker, torg, sittplatser

o Handel - butiker/skyltfonster, marknader, stand

. Maltider - uteserveringar

o Moten - torg, traffpunkter, samlingsplatser

o Kultur och nojen - teater, konserter, upptradanden

o Konstupplevelser - skulpturer, utsmyckning, minnesmarken
o Idrott och lek - bollplaner, skridskobanor, lekplatser

(Berglund et al, 2004, s.26).

Stadskvalitet, som lockar fotgangare, kan besta av ométbara faktorer i form av en intensitet en
rytm eller en kansla av identitet. Stadens ljud och dofter ger intryck péa vagen. Kanslan for
stadens historia och samspelet mellan gammalt och nytt kan ge spanning pa vagen och god
kvalitet pa gronstrak och gronomraden kan locka till promenader (Berglund et al, 2004, s.13).

Ar kvaliteten pa de offentliga rummen bra, med genomtankta funktioner och vackra lésningar,
ger man bra forutsattningar for att fler ska anvanda staden till att ga i, stanna till i, och tréaffas i
(Berglund et al, 2004, s. 30). Gaturummets matt paverkar hur vi upplever det. Nér vi fardas till
fots behover vi varierade och tata upplevelser langs vagen for att bli stimulerade. Det &r ocksa
viktigt att skalan ar anpassad efter de ménskliga sinnenas uppfattningsradie. Traditionella
kvartersstader har manga kvaliteter som &r anpassade for stadsliv (Berglund et al, 2004, s. 56).
Alltfér breda gaturum kan gora att man som fotgangare kanner sig utsatt och oskyddad. Studier
visar att fotgéngare borjar kénna sig utsatta nar gatan &r bredare an vad bebyggelsen ar hog. Ett
brett gaturum kan dock kénnas tryggare om man luras optiskt genom att det t ex fylls med
tradrader, mycket folk, arkader, markiser, flaggor eller andra gatuelement. Liksom gatornas bredd
kan gatornas langd paverka trivseln for fotgangarna. Nar man betrader en gata fragar man sig ofta
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omedvetet om man kan na malet man ser. Darfor ar alltfor langa vagar utan faktiskt eller synbart
mal eller slut, mindre lockande for gangtrafiken. Man kan paverka vart delvis undermedvetna
behov att se slut och mal pa var vag genom att skapa delmal Iangst vagen som, t ex bojningar och
krokar av véagen eller forskjutningar av byggnadsraden (Peters, 1977, s.77-78).

a | ; ‘ Utmed stadens gator bor det finnas goda

' % forutsattningar for fotgangarna att sta, sitta
och vila. Bankar &r det som sjalvklart bor
finnas, men trappor, murar och brunnar
fungerar ocksa ofta som viloplatser i
stdderna (Peters, 1977, 5.85). Man kan
planera stadsrummen for ménniskor och
folkliv istéllet for att planera for biltrafik,
genom att minska antalet parkeringsplatser
och smalna av véagarna. For att detta inte
ska leda till trafikkaos, utan till battre
stadsliv och béttre forutsattningar for
gangtrafikanterna, maste man dock ocksa
se till att det &r bra kvalitet pa gangstrak,
service och kollektivtrafik i omradet
(Lunds kommun, 2007, s. 46).

- »

Gata i centrala Malmo dar biltrafik ej &r forbjuden, men maste anpassas till fotgangarnas hastighet.

For att stadens gangvagar ska vara attraktiva maste de vara gena och trygga och anpassade till det
befintliga vagnatet pa ett sakert satt. Manga start- och malpunkter ger fordelar mot biltrafiken
och det ar darfor tata, levande stadsstrukturer med handel, torg och kultur, gynnar fotgangarna.
Det &r viktigt att gangstraken kéanns trygga under alla tider pa dygnet for att man ska valja att ga
istallet for att ta bilen. Tata buskage, dalig sikt och dalig belysning brukar ses som faktorer som
skapar otrygghet langst gangstrak. Man vill kunna se och bli sedd nar man gar eller vantar pa
kollektivtrafik, god insyn och utblickar ar dérfor att efterstrdva och att placera végar och
hallplatser néra bostader och verksamheter (Lunds kommun, 2007, s. 59-60).

For att gora gangvagarna mer attraktiva, kan man arbeta med att géra dem mer estetiskt

tilltalande genom att t ex ge dem en vacker strackning, eller beldggning (Lunds kommun, 2007,
s.82). Ett vanligt satt att framja gangtrafiken i stadskarnorna ar, att forvandla centrums gator till
ett ssmmanhangande nat av gagator. De kan goras attraktiva for invanarna genom att man rustar
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upp markbeldggning, torg, belysning och bénkar, planterar trad och klattervaxter och forbattrar
framkomligheten for funktionshindrade och barnvagnar (Berglund et al, 2004, s.18).

Fotgangarvanligt? Stracka mellan stadsdelar i Malmé
2.6 Handel

Handeln har alltid varit en av de viktigaste funktionerna i stdder och ofta har stader byggts upp
kring en marknadsplats. Handeln lockar till sig ménniskor och skapar forutsattningar for moten
och kultur. Tidigare har det varit viktigt att handeln fanns centralt i staden och att den var
lattillganglig for flandrer i stadens "vardagsrum" (Berglund et al, 2004, s.40). | manga stader har
utvecklingen gatt mot att handeln lokaliseras i stora verksamhetsomraden utanfor staden, i
anslutning till stora véagar. Detta bidrar till att staden glesas ut och att det bildas barriarer for
fotgangare. De stora avstanden och de stora ytorna och skyddszonerna som féljer, gor det svart
for fotgangare, aldre och icke-bilburna att na affarerna. Genom att utveckla handeln i centrum
och i stadsdelscentra nas den lattare av fotgangare och centren kan bli viktiga motesplatser for
befolkningen i omradet (Lunds kommun, 2007, s.57-59).
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2.7 Funktionalismens ideal, daligt for fotgangare?
— Modern stad kontra gammal stad

Stader som uppstatt fore tag, bil och flyg har ofta en tat struktur. Tathet och nérhet var
nodvandigt for invanarna (Séderlind, 1998, s.133). Formen av nya stader har styrts mycket av
motortrafikens behov (Marshall, 2005, s.1). Under 1900-talets andra hélft har biltrafiken format
staderna och separerat vagar och publika byggnader. Tidigare var vagarna till for manga olika
sorters aktiviteter, som moten, handel etc., inte bara for transport. | forandringen av végarnas
betydelse och anvandning blev modernismen en katalysator. Den moderna planeringen
forandrade forhallandet mellan véagar och byggnader, genom att vanda staden inochut (Marshall,
2005, s.3). | denna planering lostes vagarnas forhallande till byggnaderna upp. Véagarnas tidigare
form av rutmonster, byttes mot att de fick flyta ut i egna linjara former och byggnaderna kunde
placeras fritt svavande kring vagarna. Varje form kunde folja en egen bestamd funktion, vilket
separerade byggnadernas och vagarnas geometrier. Vagarnas nya funktion som floden for
motortrafik gjorde att fotgangare och andra trafikanter separerades fran biltrafiken (Marshall,
2005, s.6-8).

I den traditionella stadens rutménster passades
vagarna in efter byggnaderna (vanster bild),
medan i den moderna staden foljer vagar och
byggnader egna former (hdger bild).

Den moderna staden ar ofta gles, bilberoende och funktionsuppdelad. Denna stadsform, har
kallats icke-stad, och ses ibland som en nédvandig konsekvens av de krav som industrisamhéllet
staller pa befolkningstillvaxt och ekonomisk utveckling. Motsatsen till denna stadsform sags vara
den traditionella staden, kallad reell-stad. Den reella staden har véxt fram under manga ar och
byggts till efter behov och efterfragan, medan den moderna, funktionalistiska staden ar ett resultat
av en teori och en tankerevolution skapad under 1930-talet. Soderlind skriver i Stadens rendssans
att den traditionella staden ar, i flesta fall, 6verlagsen den moderna nar det handlar om stadsmiljo,
transportsystem, ekonomi, ekologi och kultur (S6derlind, 1998, 5.21-23). | de traditionella
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stadsrummen ar mojligheten foér méten, konfrontationer och samarbete mellan olika
yrkesgrupper, aldrar och socialgrupper stérre an i en funktionalistisk stad. | ett ekologiskt
perspektiv ar den traditionella staden 6verlagsen den moderna. Kortare avstand, battre
kollektivtrafik och samre biltillganglighet ar nagra faktorer som bidrar till detta (Soderlind, 1998,
5.24-25).

2.8 Exempelprojekt: Genéve

Det finns manga exempel pa projekt i véarlden som syftar till att ge fotgangarna béttre
forutsattningar i staderna. Bade av folkhalsoskal och av miljoskal har fragorna fatt storre
utrymme de senaste aren och jag ska som exempel visa, hur ett liknande projekt sett ut i Genéve,
Schweiz.

| Genéve har man 2004 genomfort manga forbéattringar for fotgangarna enligt en plan utarbetad
vid Rio-konferensen 1992, "the Pedestrian Masterplan™. Planen syftar till att gynna och
uppmuntra bade flanorer och fotgangare i de dagliga aktiviteterna, genom att utveckla
promenadstrak i och mellan stadsdelar. | Genéve valde man ocksa att synliggora planen genom
att ge ut kartor dver de utvecklade promenadstraken. | planen ingick att omvandla stadens
uppdelade, motortrafikstyrda omraden till omraden som kan delas av alla trafikanter och att
starka fotgangarnas roll i staden. Inom dessa omraden sénktes den tillatna hastigheten till 20
km/h, trottoarer och dvergangsstallen togs bort for att tillata fotgangare att ga som de vill, medan
biltrafiken fick anpassa sig efter dem. Dessa omgjorda omraden i staden kallas "métesplatser” i
Schweiz. For att det ska fungera maste de olika trafikanterna respektera varandra och projektet
bygger mer pa beteendeforandringar an pa infrastrukturforandringar. Malet &r inte att totalt
forbjuda motortrafik i staden utan att starka fotgangarnas roll och att arbeta for att inget
transportsystem ska vara dverlagset de andra.

En del i Genéves "Masterplan" &r att skapa platser langst vagen som kan fortrolla fotgédngarna.
Platserna ska ge invanarna en anledning att lagga lite mer tid pa promenaden till arbetet, affaren
eller skolan istallet for att ta bilen. Nagra fortrollningstekniker man anvénde sig av i Genéve var,
att plantera sma tradgardar, "Pocket Gardens", pa flera platser utmed gangstrak i staden och att
anlagga enkla gangar utmed sjon. De sma tradgardarna ar smaskaliga och har en blygsam
gronska, men deras regelbundna aterkomst starker promenadstraket och ger upplevelser langst
vagen. Invanarna kan kanna sig personligt engagerade i en viss tradgard som ligger pa végen till
deras arbete eller hem och kan fa dem att stanna till en stund i vardagen (Ingold och Vergunst,
2008, 5.159-161).

| utvarderingen av projektet poangterade man, att det inte bara gar att bygga fram en stad till

fotgangare med upplevelseplatser och bra vagnat, utan projektets mal och visioner maste antas av
befolkningen for att lyckas. Det &r svart att fa befolkningen att ga for gaendets skull, utan att vava
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in det i deras dagliga aktiviteter och behov. Promenadstraken ska alltsa kunna uppfylla bade
fritidsforvantningar med platser att minnas, att vila pa och att forélska sig i och grundlaggande
transport behov for vardagen. En gamiljo ar inte bara funktionell, utan &ven emotionell (Ingold

och Vergunst, 2008, s.165-166).
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3. Slutsatser

Efter mina studier av hur stadens form och organisation paverkar fotgangarna i staden, vill jag
sammanfatta arbetet och analysera materialet genom att presentera hur en optimal gastad skulle
kunna se ut. Punkterna visar vilka stadsbyggnadselement som bor inga och hur staden kan goras
attraktiv och intressant for fotgangarna. Jag baserar urvalet pa tidigare namnda referenser och
presenterar resultatet av det samlade materialet, sa konkret som mojligt, i punktform. Punkterna
listas utan inbdrdes ordning och kan ges stérre eller mindre betydelse beroende pa utgangslage
och sammanhang. De ar fristaende fran varandra, men kan i manga fall kombineras.

o Tathet = narhet. Tathet i bebyggelsen skapar gangavstand till service, kultur,
verksamheter och arbetsplatser. Det framjar mangfald, ger battre underlag for
kollektivtrafik och minskar darmed bilberoendet. Den bdasta byggnadsstrukturen &r den
tata kvartersstaden (manga alternativa strak att ga).

o Funktionsblandning. Blandningen av funktioner skapar mojligheter for fotgangare att nd
nddvandiga verksamheter till fots.

. Lugna villakvarter med mycket gronomraden, lite trafik och val utbyggda gang-
cykelvagar ger goda forutsattningar for att invanarna ska kunna promenera inom omradet.

o Likstélla fotgdngare med andra trafikanter.

o Skapa sammanhangande vagar for fotgangare med ett tydligt system av nat, centrum och
omraden och skapa sammanhangande stadsdelar utan mellanrum.

. Gagator fria fran onddiga regler och direktiv.

o Se till att den nodvéandiga trafiken i centrum inte blir styrande utan samverkar med
gatrafiken.

o Skapa variation, spanning, upplevelser och identitet i stadens offentliga rum. Hall god
kvalitet pa gronstrak och gronomraden. Tillhandahall viloplatser och vaderskydd.

o Anpassa végarnas langd och bredd till fotgangarnas skala. Faktiskt med kréningar och
bojningar av vagen eller synbart med optiska synvillor.

o Gangvagarna maste vara gena och trygga och vl anpassade till befintligt vagnat, belagna
néra bostader och verksamheter. Erbjud god belysning, bra sikt och estetiskt tilltalande
vagar.

o Utveckla handeln i centrum och i stadsdelscentra och motverka att den externa handeln,
som enbart nas med bil, utokas.

o Integrera vagarnas geometrier med byggnadernas och integrera fotgangarna sa mycket
som mojligt, med 6vrig trafik.

o Strava efter den traditionella stadens ideal - ekonomiskt, socialt och ekologiskt éverlagsen
den moderna funktionalistiska staden.

o Forankra gastadens fordelar i befolkningen sa att infrastrukturforandringar kan leda till

beteendeférandringar. Det gar inte enbart att forandra statsplaneringen utan det maste
kombineras med en forandring av invanarnas livsstil.
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Duany Plater-Zyberk & Company (DPZ) é&r ett arkitektur- och stadsplaneringsforetag som
tidigare listat 13 punkter for en mer fotgangarvanlig utveckling (DPZ 9, elekt). Manga av dem
overensstammer med de 13 punkter jag fatt fram men nagra punkter skiljer sig fran mitt resultat.
Likt min lista anser de att den fotgangarvanliga staden bor ha:

o en samlad stadskdrna med torg, gronyta och plats for kollektivtrafik

. de flesta bostaderna inom promenadavstand fran centrum

o en variation av byggnader sa att gamla, unga, fattiga och rika kan bo ihop

o affarer och kontor i kvarteren

o ett natverk av vagar for fotgangare med manga valmojligheter

o relativt smala, skuggade vagar som skapar en miljo i fotgdngarnas skala och som séanker
hastigheten

o byggnaderna ar placerade utmed vagarna.

Nagra av DPZ:s punkter som skiljer sig lite fran mitt resultat men som i vissa fall kan inbegripas i
nagon av mina évergripande punkter, ar att en fotgangarvanlig stad bor ha:

o skolor nara bostaderna sa att barnen kan ga till skolan

o lekplatser nara bostaderna

o parkeringsplatser och garageddrrar som &r forvisade till baksidor och bakgator

o byggnader i kvarteren som ar reserverade till medborgerliga aktiviteter, som méten,

utbildning och kultur

o sjalvstyrande bostadsomraden med en formell sammanslutning som diskuterar och
bestammer om omradets underhall, séakerhet och fysisk forandring

o sma underordnade byggnader till enfamiljshus som kan utnyttjas for uthyrning och
arbetsplats.

Resultatet fran min undersokning gav punkter som ar mer inriktade pa trafikregler och fysiska
ingrepp i stadsplaneringen medan DPZ:s punkter riktar sig mer mot en forandring i
samhallsstruktur och ideologi. Trots dessa skillnader ar de Gvergripande malen for en
fotgangarinriktad stadsplanering lika. Det &r viktigt att folja upp de fysiska planerna for att kunna
beddma konsekvenserna av dem. En metod som kan anvandas som uppf6ljning av
fotgangarvénliga ingrepp ar planindikatorer (Lunds kommun, 2007, s 62).
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4. Diskussion

| arbetet har jag till stor del isolerat fotgangarna som aktor i samhéllet och i trafiken for att sa
mycket som mojligt fa fram vad som gynnar dem som grupp. Efter att ha satt upp punkterna for
den optimala gastaden vicks féljaktligen frdgorna: Ar en liknande planering genomférbar? Gar
det att kombinera de olika punkterna eller star de i motsatsforhallande? Kan man skapa en
synergieffekt genom att kombinera vissa punkter eller 6kar effekten proportionellt med antalet
punkter man far in i planeringen? Hur mycket maste man kompromissa for att ta hansyn till andra
aktorer och trafikanter?

| den traditionella staden kombineras ofta tathet i byggandet med funktionsblandning, utvecklad
handel i de olika stadsdelarna och végar i fotgangarens skala. | den tata byggnadsstrukturen kan
det vara en utmaning att finna utrymme for grénstrak och parker, men som Berglund et al skriver
i Hela Staden tenderar kvalitén pa gronomraden att oka i tat byggstruktur dven om areal gronyta
per invanare minskar (Berglund et al, 2004, s. 20-22). Funktionalismen medforde en
funktionsuppdelning av vagarna dar de olika trafikanterna skiljdes at och motortrafiken blev det
styrande trafikslaget. Det finns en svarighet i att géra om centrala gator till gagator och att
forsoka likstéalla fotgdngarna med andra trafikanter och 6ka deras status i trafiken. Balansen
mellan de olika trafikanterna kan vara svar att hitta. Det gors inga forsok att gora fotgangarna mer
likstallda med Gvrig trafik, genom att man gor om handelsstrak till gagator, de ges bara en
syntetisk maktstallning pa just de gatorna.

Gagatorna maste ocksa integreras av viss biltrafik for att behalla sin attraktivitet. Viss biltrafik,
nyttotrafik och varuleveranser, inne i staderna ar nddvandig for att staden ska fungera. Att helt
planera mot eller for biltrafiken ar inte hallbart, utan man maste planera trots biltrafiken
(Soderlind, 1998, 5.104). For att gastaden ska kunna bli tillganglig for alla maste bra utrymme
och underlag finnas for kollektivtrafik. Alltfér smala krokiga gator kan gora att tillgangligheten
begransas, trafiken och kollektivtrafiken stockar sig och att framkomligheten for varuleveranser
och naringslivstransporter begransas. De krokiga karaktarsfyllda smagatorna som efterfragas for
att ge fotgangarna en varierad och upplevelserik vag genom staden kan ocksa vara
svartillgangliga for rorelsehindrade, gamla och familjer med barnvagn.

Det ar ocksa en utmaning att anpassa staden efter fotgangarnas behov utan att riskera att
verksamheter soker sig ut fran centrum pa grund av att handelns grundlaggande krav pa funktion
och tillganglighet inte tillgodoses. Handelsomraden utanfor staden lockar ofta med god
tillganglighet och gratis parkering och kan kannas praktiskt och bekvamt for bilburna. Det ar
ocksa svart att motivera en minskning av den externa handeln nar den i manga fall visar goda
ekonomiska resultat och popularitet hos invanarna. For att andra riktning pa utvecklingen maste
man i dessa fall ocksa andra befolkningens attityder och installning.
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Att strava efter den traditionella stadens ideal aterkommer genom uppsatsen som en losning for
fotgangarnas stad. Soderlind skriver i Stadens rendssans att den traditionella staden ér, i flesta
fall, 6verlagsen den moderna nér det handlar om stadsmiljo, transportsystem, ekonomi, ekologi
och kultur (Soderlind, 1998, s.21-23). Men fragan dr om det dr méjligt att bygga “traditionella”
stader idag. Dagens teknik bygger mycket pa hastighet och effektivitet och mycket maten,
konfrontationer och samarbeten skéts pa elektronisk vag, via Internet och mobiltelefoner. Att
planera en stad som ska ge goda mojligheter for konfrontationer, méten och samarbete mellan
invanarna och sanka hastigheten pa vagarna verkar da inte vara kompatibelt med den aktuella
utvecklingen. Utmaningen ar att fa den traditionella stadens walkability att utvecklas till att
fungera under dagens forutsattningar.

| uppsatsen redovisas en jamforelse mellan téat innerstad i Europa och gles forortsbebyggelse i
USA, med resultatet att gdbarheten ar béattre i innerstaden &n i ytteromraden. Det &r en vansklig
jamforelse att gora och dra slutsatser av eftersom mycket av resultatet talar for att det &r
skillnader mellan USA och Europa som paverkar jamférelsen.

Det racker inte att gora fysiska ingrepp i staden med intentioner att andra beteendet hos
befolkningen. Lokalisering av handel, trafikregler och utvecklandet av gronstrak maste
kompletteras av atgarder som syftar till att &ndra invanarnas kanslor och instéllning till staden
och planeringen.

Utvecklingen &r svar att forutspad, men sakert &r i alla fall att, hur an tekniken och stadens
uppbyggnad &n utvecklas kommer gangen och rérelsen forbli ett grundlaggande behov for
manniskan. Gangen bor vara en sjalvklar rattighet, som man ska kunna anvénda sig av i sin
vardag for att ta sig fram i staden. Jag tror att stadens uppbyggnad och planering maste stodja
denna transport- och rérelseform, for att kunna utvecklas hallbart socialt, kulturellt, miljomassigt
och ekonomiskt.

Metoden jag anvande mig av passade mycket bra till denna typ av uppsats, dar huvuddelen ar
faktabaserad. Litteraturen om stadsbyggnad och stadsplanering gav den sortens konkret
information som jag sokte. Blandningen av tryckta och elektroniska kéllor gav stor bredd 6ver tid
och aktualitet.
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