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SAMMANDRAG

Anledningen, eller malet, till varfér denna uppsatsen skrivs kan delas i tva
delar - den starka, globala urbanisering som idag pagar, samt debatten
kring hur bilismen har blivit en fradga om hallbart férvaltande av vara stader
och var omgivning. I syfte for att ge en grundligare forstdelse for hur bilen
och dess egenskaper kommit att forma vart samhalle i vardagen, och for att
belysa de problem bilen for med sig i dagens lage, gors en historisk
undersokning, foljt av redogorelsen for problematiken med bilsamhallet
idag, sett ur flertalet miljoaspekter sdsom trangsel, buller och
luftféroreningar. Detta f6ljs av diskussionen om potentiella 16sningar for
hur samhallsplaneringen kan aterga till att halla fokus pa manniskans skala
och perspektiv, i syfte for att korrespondera val med fragestallningen kring
hur man kan minska bildkandet i staden.

Avslutningsvis diskuteras de angivna l6sningarna, dar bland annat
shared space, satsningar i kollektivtrafik, mobility management och teorin
om den tita staden ingdr, med hjalp av omfattande litteraturstudier for att
sedan lata uppsatsen avslutas i personliga reflektioner om huruvida dagens
planerande, eller de foreslagna l6sningarna, verkligen ar ett hdllbart
tankande for stadsplaneringen ur manniskans perspektiv.

Nyckelord: Traffic, city planning, stadsplanering, samhallsplanering, shared
space, pedestrianization, mobility management, SCAFT, bilsamhallen,
bilism.



ABSTRACT

The reason why this essay is written can be parted in two, whereas one
would be the global trend of urbanization that occurs to this moment and
forward, whereas the other would be the debate of how motorism has come
to be an issue of sustainable management of our cities and our environment.
In purpose to deliver a thorough understanding of how the car and its
capacity has come to shape the society of today, and to emphasize the
problems it’s brought, a historical survey has been made, followed by the
report of problems to the society formed by the needs of the car, discussed
in several environmental issues, such as jamming, noise and air pollution.
This is followed by the discussion of potential solutions for how city
planning could return to the focus of the human scale and perspective, in
purpose to correspond with the issue of ways to decrease the car use in
towns.

In conclusion, the given solutions are discussed, where examples like
shared space, investment in public transport, mobility management and the
theory of the assembled city are included, with aid from literature, to finally
conclude the essay with personal thoughts of how the planning of today, or
the given solutions, really are the result of sustainability for city planning
from a human perspective.



Jag dr hastigheten, dirigerad av den médnskliga viljan.
Jag ger suverdn makt over distansen.

Jag vidgar de ménskliga mojligheternas horisont.
Jag frdmyjar freden och broderskapet mellan folken.
Jag vinner éver doden tusen ganger om dagen.
Jag dr den tysta medlemmen i alla varldens affarshus.
Jag sparar timmar av manniskans dagliga arbete, timmar till rekreation och nya
upplevelser.

Jag ger snabbhetens virldsherravélde 4t manniskan.
Jag ar fortskaffningsmedlet utan begransningar.
Jag ar Automobilen.

- Blomkvist (2001), sid. 26
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1. INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Var finns politiken for stadsbyggande och stadsutveckling? Sverige praglas
idag av en politik som ror glesbygden, men dven av avsaknaden gallande
politik som omfattar fragor som ror den stora majoritet av befolkningen
som bor och verkar i tdtortsnara lagen - vad som behdvs ar en reform i
frdgan om huruvida Sverige bor etablera en stadspolitik; att mdjligen en
framtida stadsbyggnadsminister far arbeta jamte jordbruksministern
(Ullstad, 2008, sid 6).

[ staden finns varden av alla méjliga slag som skapas, investeras och
forvaltas, och sdledes blir staden en arena for den fria ekonomin (Ullstad,
2008, sid. 14). Under 1900-talet har vastvarldens otroligt starka
ekonomiska tillvaxt foljts av den minst lika kraftfulla urbaniseringen av vart
landskap, och med en uppatgdaende ekonomi blir stadens granser mer och
mer diffusa, dar hjalpen av snabb transport och IT gjort den stérsta stad till
en liten del i det vixande natverk dar stader, eller metropoler, idag
samarbetar och konkurrerar med varandra (Ullstad, 2008, sid. 14).

Med friheten av snabb transport och méjligheten till att ta sig vart man
vill, nar man vill, féljer dock en rad problem. Som f6ljd av den massbilism
som fick sin revolution under 50- och 60-talen i Sverige (Blomkvist, 2001,
sid. 131 - 132), star vi idag inféor omfattande hinder som staller till med
stora problem for dagens stadsplanerare: energisloseri, utslapp av
vaxthusgaser och halsofarliga partiklar, trangsel, buller, segregation (till
foljd av bl.a. trafikseparering och etableringen av fororterna under
miljonprogrammet (Blomkvist, 2001, sid. 141)), nedsmutsning,
odefinierbara offentliga ytor (Ullstad, 2008, sid. 19, 47) och sa vidare.

Vardena som bilen skapat har varit manniskan till gagn, men ar likaledes
ett nddvandigt ont for att dagens ekonomi ska ha mojlighet att fortsatta
med knoppningen, for att slutligen blomma. Detta maste dock ske ur en
aspekt dar den storsta delen av transporter sker ur handelssynpunkt, och
inte vad galler personliga resor. Att manniskor som bor ute pa landet och
verkar i staden dr beroende av bil ar ingen fraga att diskutera, men for
manniskan som bor och verkar i staden, men dnda anvander en bil, ar
daremot en fraga val vard att belysa. Hur kan man "ratta till” det som man
idag ser som miljonprogrammets arv, ndmligen planeringen for bilen? Hur
kan man med stadsplanering i dagens lage forandra manniskors bilvanor
och att framfor bilen vilja att promenera, cykla eller dka kollektivt?

Denna uppsats kommer att belysa dmnet stads- och samhallsplanering ur
den bilburna manniskans synvinkel - varfor blev vi beroende av bilen, och
vad kan vi gora at det idag? Kan man bygga bort bilismen i staderna, eller
maste fenomenet regleras med ekonomiska styrmedel, eller liknande? Med
Sverige som underliggande referens kommer bilens historia, nutid och
framtid att diskuteras, samtidigt som méanniskans perspektiv och
varderingar vavs in i berattelsen om varldens snabbaste djur - vi.



1.2 MAL, SYFTE OCH AVGRANSNINGAR

Uppsatsens har som mal att redogora for bilens och bilismens historia och
hur den kommit att bli sa betydelsefull och djupt rotad i dagens samhalle.
Jamte bilen som eget fenomen tillkommer redogorelsen for problematiken
med bilsamhallet idag och vilka atgarder som kan tdnkas genomforas for att
stadsplaneringen skall dterga till att ske ur manniskans perspektiv.

Det genomgripande syftet ar att belysa problematiken med bilsamhallet
sa som det ser ut idag for att kunna férespraka och inspirera till ett
alternativt tdnk inom stad- och samhallsplaneringen vad galler utformandet
av vara offentliga rum, varvid gaturummet utgor en stor del.

Avgransningarna for arbetet haller sig inom Sverige, utom for
redogorelsen for bilens historia, dar en global aspekt ter sig lampligast att
undersoka. Motiveringen till att halla sig inom Sveriges granser ligger i
tanken att miljonprogrammet kommit att forma en stor del av Sveriges
infrastruktur, dar Sverige fatt en unik situation vad galler persontrafiken.

1.3 METOD OCH MATERIAL

Den 6vergripande metoden jag anvant for sammanstillandet av uppsatsen
har bestar framst av bearbetning av relevant litteratur, med bocker som
bland annat Hdllbar stadsutveckling, en politisk handbok frdn Sveriges
Arkitekter (Ullstad, 2008) och Den goda vdgens vinner (Blomkvist, 2001),
som tar upp bade politiska respektive historiska fragor som kan harledas
till slutsatser som anvinds i dagens plantink. Aven onlinepublicerade
kallor, exempelvis kommunhemsidor och akademiska avhandlingar har
bearbetats.

Kallorna beror tillsammans stads- och samhallsplanering och
-utveckling, men dven en del miljopsykologi och socialantropologi. Kallor
fran dessa har sedan lett till intressanta referenser som kommit att utgéra
en del av min referenslista.

Vidare har jag sedan arbetat utforskande genom att titta pa faktorer som
bidrar till ett minskat bildkande inne i stader, dar jag presenterar metoder
for att bygga bort bilism/planera for att man skall prioritera andra
fardmedel framfor bilen. Det utforskande arbetssattet har i ett senare skede
lett till slutsatserna, dar jag redogor for hur man kan planera for stadens
gator som offentliga rum, utifran manniskans perspektiv - ett sitt att
radikalt forandra stadsplaneringen fran det ideal som radit under 20- 80-
talen (Persson, 2006, sid. 10 - 11).

1.4 BEGREPPSDEFINITIONER

1.4.1 SCAFT

SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen For Trafiksdkerhet) ar en
handbok (SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till
trafiksdakerhet) som gav riktlinjerna fér hur man planerade stadens

utrymmen med hjalp av trafikseparering, utifran trafiksiakerhet (Sveriges
Arkitekter [online], 2011-04-21; Berg [online], 2011-04-21).



2. AUTOMOBILEN ...

2.1 EN REVOLUTIONERANDE HISTORIA

For att kunna forsta hur bilen format vart samhalle, alltsa hur stor paverkan
den haft for manniskan och hennes samhalles ekonomiska utveckling, samt
for att kunna forsta bilens framtid, kravs en tillbakablick och ett studium av
bilens historiska utveckling, samt forstaelsen for manniskans behov av
transport (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 7).

De forsta i varlden med att skapa ett fungerande, ekonomiskt system var
egyptierna, med Nilen som framsta handelsled. Till Nilen fanns mangder av
anslutna karavanstigar och enkla strak varvid man transporterade gods till
omvarlden, och man har hittat skrifter som talar om viagarnas goda kvalitet
tack vare pyramidbyggena, som kravde vagstandard som liknar dagens
vagar (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 7). Dock var det romarna som forst
planerade for ett fungerande vagsystem - visserligen utgjorde transporter
till havs en stor betydelse av kontrollen for Romarriket, men detta kunde
endast uppratthallas om fartygslinjerna hade ett komplement pa land. Man
raknar Romarrikets totala langd byggd vag till 90 000 kilometer, dar en av
de dldsta, Via Appia, anvands an idag (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 7).
Egyptiernas och romarnas exempel ar tva tydliga delar som visar vilken
betydelse vagen haft for organiserade samhallen att kunna etableras och
bibehallas (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 7).

Bengt Holmberg och Christer Hydén talar om den industriella
revolutionen (1996, sid. 8-11) pa 1700-talet, som borjade i England, nar
Europa borjade bygga ut sitt vagnat for transport och kommunikation.
Hittills hade gods- och persontransport skett huvudsakligen med bat langs
val utbyggda kanaler. Trots den snabba revolutionen av férbattrade fartyg,
var utvecklingen inom transportsektorn fortfarande forvanansvart liten;
sattet att transportera sig hade i stort sett varit oféranderlig i nastan 700 ar.
Hastigheten, lastformaga och aktionsradien var mycket liten. Avsaknaden
av vagar gjorde Europa till en 16st ssmmanfogad kontinent, utan storre
handel, dar ekonomin utgjordes av avgransade stadsekonomier utan
betydande kontakt med varandra.

Vidare betonar Holmberg och Hydén England som foregaende exempel
(1996, sid. 9) och startskottet med jarnvagsbygget, som kom att spela en
otroligt viktig roll i den industriella revolutionen: viagarna var fortfarande
daliga, liksom fordonen som fardades pa dem. Friktionen var stor och
barigheten dalig, varvid man borjade experimentera i alternativ dar man
kom fram till att skenor var ett godtagbart transportsatt - forst traskenor,
men sedan skenor i massivt gjutjarn. Dessa jarnbanor, tillsammans med
hastar som dragdjur, kom att tjdna som forbindelser mellan kanalbyggena
och den redan utbyggda havstransporten. Nar angtekniken férenades med
jarnvagarna, utlostes det stora spranget i teknikhistorien. Den stora
jarnvagsepoken startade, ar 1830, och redan 1870 var hela Europa
sammanldnkat i ett jarnvagsnat (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 10 - 11).
Denna nya utveckling, menar Holmberg och Hydén, drev pd ekonomin, dar
kol- och stalproduktionen blomstrade, och hela Europa blev plétsligt en
marknad istdllet for den begransade stadsekonomin (1996, sid. 11).



Holmberg och Hydén utvecklar historien nar de borjar tala om bilen och
dess infart i manniskans liv pa 1900-talet. Detta innebar en drastisk
forandring av forhdllandena, sett ur en geografisk aspekt. Plotsligt 6kade
manniskans rorlighet explosionsartat, och utvecklingen gick fran att
langdistansresandet vid sekelskiftet dominerades av jarnvagsresor, till
dagens dominans av personliga bilresor (1996, sid. 11).

Bilismens utveckling har i allra hogsta grad varit en lyx for de
industrialiserade landerna. Redan under tidigt 1900-tal var bilen naturlig i
det amerikanska samhallet, dir man ar 1920 registrerade att varannan
familj 4gde minst en bil (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 15). Fér Europa
kom bilen att spela en valdigt stor roll forst under borjan av efterkrigstiden.
Den kom att paverka samhallsplaneringen sa till pass att lokaliseringen av
verksamheter blev flexibel. Forut var man tvungen att etablera
verksamheter kring den livgivande jarnvagen, men med bilen och dess
flexibilitet, borjade man istéllet se efter lokaliseringplatser som bestdmdes
av tillgangen pa vagar. Nu kunde man plotsligen valja att bosatta sig var
man ville, och industrin behovde inte langre tdnka pa taget som framsta
godstransport. Bilen var har for att stanna, den tillfredsstéllde inte bara
existerande resbehov - den skapade aven nya (Holmberg och Hydén, 1996,
sid 11 - 15).

2.2 BILENS INFART TILL SVERIGE

Holmberg och Hydén fortsatter att tala om Sveriges installning till bilens
uppkomst (1996, sid. 10), och ndmner att man redan pa 1700-talet insag
betydelsen av goda vdgar, dir man borjade med att utvidga det allmadnna
vagndtet genom sammanldggningen av enskilda vagar och byvagar till
allméant underhall. Fortsattningsvis berattar de om det historiska aret 1841
da Kungliga Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsen inrattades, vars
huvuduppgift var att handlagga tekniska samt administrativa arenden vad
gallde det vidare bygget av vagar, broar, farjor och dess forbindelser.
Makadamisering av vagar hojde avservart dess standard, dar det for forsta
gangen beprovades i Malmohus lan (1996, sid. 10).

Vidare talar de om att trots att vagen hade stor framfart i Sverige, bestod
en stor skillnad; flodtransporten var fortfarande omojlig att konkurrera
med vad gallde lastkapacitet — varje pram kunde bara ndgra hundra ganger
mer an ett dragfordon (1996, sid. 10). 1700-talet kom allts3, trots viagens
utbyggnad, att domineras av transport via kanaler, varvid utbyggnaden av
kanalerna fortfarande 6verskred viagbygget (Holmberg och Hydén, 1996,
sid. 10).

[ takt med Englands framfart pa jarnvagsfronten, lat sig Sverige influeras
och paborjade dven sitt eget bygge av jarnvagsnat, och redan pa tidigt 1900-
tal var nara tre fjardedelar av dagens befintliga jarnvagsnat utbyggt.
Befolkningens rorlighet fortsatte dock att vara liten, da tag bade var dyrt
och godsinriktat, med fa avgangar for persontrafik. | genomsnitt reste en
svensk knappt 200 kilometer per ar, vilket blir en halv kilometer per svensk
och dag. (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 10 - 11).

[ Sverige hade man pa 1900-talet, med undantag for andra varldskriget,
en jamn tillvaxt av jarnvag kontra bilvag fram till 50-talets borjan, med en
kraftig tillvaxt av kollektivtrafik. Runt 50-talet reste den genomsnittliga
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svensken ungefar nio kilometer per dag, jamforelsevis med dagens 50
kilometer per dag, och antalet registrerade personbilar 6kade fran 50 000
personbilar ar 1945 (133 invanare per bil) till 3 600 000 personbilar ar
1995 (2,4 invanare per bil) (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 15).

Hur kom det sig da att Sverige har utvecklats till att bli ett land dér en sa
stor andel manniskor forlitar sig pa bilen, att manga stader i dagens lage ter
sig uppbyggda efter denna numera tekniska artefakt trots att den bara
existerat i cirka 100 ar? Blomkvist berattar om att instéllningen till bilen
och bilismen fordandrades efter andra varldskriget (2001, sid. 131 - 132).
Efter att tidigare varit skeptiska mot bilen och dess egenskaper, ersattes
denna syn med ett bejakande, och omfamnande, av framtidens bilsamhalle
som en del av folkhemmet, och redan i mitten av 1960-talet var
massbilismen inte bara accepterad, utan dven fullstindigt integrerad i det
svenska samhallet (Blomkvist, 2001, sid. 131 - 132).

2.3 MASSBILISMEN: SVERIGES OVERGANG TILL

BILALDERN

For att fortydliga begreppet massbilism i detta fall, kan det te sig naturligt
att definiera stddernas utformning i Sverige, generellt fran forr i tiden till
dagens fall. Erland Ullstad talar om att "den klassiska staden”, som ar
tydligast i stadskarnorna, bestar av tat bebyggelse som ar ordnad i kvarter
med ett natverk av gator som lankar samman dessa (2008, sid. 18). Gatan,
nyckelelementet, knyter samman alltihop och bildar tillsammans med torg
och parker det offentliga rummet, som genomsnittligen tar upp ungefar
halften av en stads yta. Den andra halften ar byggnader, vanligtvis i
kvartersstruktur. Overytor, eller restytor som det kallas idag, hade man inte
rad med, utan allting som fanns i staden var ordnat dar strukturen lades ut
tidigt for att under en langsam process kunna byggas ut i ett logiskt monster
(Ullstad, 2008, sid. 18).

Pa 1920-talet lanserades daremot begreppet "den moderna,
funktionalistiska staden”, med Le Corbusier och Walter Gropius som de
framsta lobbyisterna. Idén byggde pa att man i stor skala skulle bygga ut
hela stader, eller fororter, som héghus i landskapet. Alla skulle ha ratt till
hygieniska bostader, grona parker, bi/och andra moderna faciliteter
(Ullstad, 2008, sid. 18).

Ullstad berattar vidare om den funktionalistiska stadsplaneringens
tema; att sortera verksamhetsomraden i samhallet, dir man organisatoriskt
delade upp den under olika rubriker sdsom bostader, handel, industri,
utbildning och sa vidare (2008, sid. 19). Pa sa vis fick varje funktion en
plats, och vice versa. Omraden dar funktionen var diffus eller
svardefinierbar, menar Ullstad, forbisags och resultatet blev vad vi idag
kallar for “doda ytor” (2008, sid. 19). I samband med denna
omstrukturering av en flera hundra ar gammal stadsbyggartradition
forsvann det traditionella stadskvarteret, och den mangfunktionella gatan
med butiker, bostdder och smaindustri féorsvann och den nya gatan gar idag
under namnet trafikled. Torget ir idag en parkeringsplats. Aven trafiken
sorterades under den funktionalistiska eran - gdende och cyklar
separerades fran vagarna av sakerhetsskal, och biltrafiken fick en egen
hierarki av gator sdsom motorvag, huvudled, matargata, lokalgata och sa
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vidare (Ullstad, 2008, sid. 19).

[ Sverige fick den funktionalistiska stadsplaneringen ett genomslag under
vad vi kallar miljonprogrammet (Ullstad, 2008, sid. 19). Efter andra
varldskriget radde en oerhdrd bostadsbrist och de som hade turen att bo
nagonstans bodde trangt - ndrmare 70 procent av alla lagenheterna i
Sverige, och 75 procent inom tdtorterna, hade hogst tva rum och kok ar
1945 (Blomkvist, 2001, sid. 140). Bostadsbristen gick sa langt att den
socialdemokratiska partikongressen ar 1964 antog programskriften
"Resultat och reformer”, i vilken forordades att en miljon bostader skulle
byggas i riket fram till &r 1975. Ar 1974 kunde man meddela att man lyckats
med att bygga 6ver en miljon bostader, allt inom loppet av tio ar (Blomkvist,
2001, sid. 140).

Man kan nu fraga sig vilken roll bilen hade i planerandet av denna
ohyggligt stora satsning, och vad det gjorde for utformningen av
miljonprogrammets omraden. Blomkvist borjar geografiskt, dar han sager
att fororternas bostader lokaliserades langt utanfor stadens centrum, med
en underliggande forutsattning att de som skulle bo dar agde en bil (2001,
sid. 141) - inte minst eftersom man inte planerat nagon kollektivtrafik
mellan de nya omradena och stadens kdrnor. Vidare patalar han en annan
aspekt dar bade bade husens utseende och placering paverkades direkt av
regler for trafikseparering, vigbredd (det som gemensamt gar under
namnet SCAFT-normerna), samt allménna trafik- och parkeringsnormer
(2001, sid. 141). Forhallandet mellan de nya miljonprogramsomradena och
den 6vriga staden begransades till trafikleder, och den gamla stadens
vitalitet i form av ett kontinuerligt stadsrum raderades till férman av
transporter mellan olika malpunkter. Majoriteten av Sveriges bostader var
numera planerade utifran perspektivet att man bodde i sin férort och akte
till staden (Ullstad, 2008, sid. 19; Blomkvist, 2001, sid. 140 - 141).

Sa med bilen foljde en omfattande omstrukturering av vart samhalle.
Man byggde trafikleder i stor skala vilket mojliggjorde snabba och
tillforlitliga transporter, men aven 6kad attraktivitet for de nya
bostadsomradena kring de nya trafiklederna (Holmberg och Hydén, 1996,
sid. 15). Detta gav upphov till ytterligare etablering kring trafiklederna,
bade vad gillde bostdder och service, och pa sa vis byggdes staden ut -
lokalisering av nya aktiviteter 6kade trafiken, vilket gjorde att man blev
tvungen att etablera nya aktiviteter, och didrmed nya trafikleder till dem. Pa
sa vis krympte bilismen inte bara avstand, utan var dven en faktor i att man
gjorde dem storre (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 15 - 16).

Forflyttningen, bekvamligheten och hastigheten blev s genomsyrande
for Sveriges bostadsideal, att svenska arkitekter dkte till foregangslandet
USA pa studieresor och rent av kopierade det som sag bra ut, eller "Sa har
de svenska villaférorterna blivit lika beroende av bilen som nagonsin deras
amerikanska foregangare” (Blomkvist, 2001, sid. 142), eller som de Geer
kanske uttrycker det lampligare:

Bilismen fdr dock inte betraktas som en sak som stéller till trassel i
samhdllsplaneringen. Vi mdste inrikta oss pd bilismen som en positiv
faktor av stor betydelse for livsféringen. Vi mdste darfor underséka om
det inte dr befogat att bilismen leder till ett nytt stadsplanetinkande. Ett
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bra sétt att gora detta ar att studera hur man skulle kunna planera ‘en
bilstad’, en ny stad som verkligen ar utformad med hdnsyn till bilismen.
- de Geer (1985), ur Blomkvist, 2001, sid. 144

Holmberg och Hydén ser idag bilen som en otroligt betydelsefull faktor som
paverkar det svenska samhallet pa flertalet sitt, inte minst ekonomiskt
(1996, sid. 16). I Sverige sysselsdtter begreppet bilism (tillverkare,
underleverantor, bensinforsaljare, tillbehor, verkstader och dylikt) ungefar
tio procent av befolkningen, vilket gor landet kansligt for forandringar inom
denna sektor - minskad bilism skulle kunna leda till h6g arbetsloshet. Man
kan dven se sambandet att foresprakandet for bilakande ar, och har varit,
mycket storre dn det for andra transportsatt, trots att bilakandet idag
endast utgor drygt halften av alla forflyttningar i Sverige (Holmberg och
Hydén, 1996, sid. 16).
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3. ... IDAG

3.1 BILISMENS BAKSIDOR

Sverige anses vara ett hogmotoriserat land, och fér narvarande hamnar vi
relativt hogt i tabellen 6ver bilinnehav per capita, vilket i vart fall ar 420
bilar per 1000 invanare (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 27). Man talar ofta
om en viss mattnadsniva, dar smartgransen for vad var infrastruktur tal ur
generella aspekter ligger pa 80 procent, det vill siga 800 bilar per 1000
invanare. Var planets totala bilinnehav ligger pa mattnadsskalan under 7
procent, cirka 470 miljoner bilar. Vissa experter menar, enligt Holmberg och
Hydén, att om mattnadsnivan ligger pa 80 procent, borde vi klara av att
hantera 4 miljarder bilar utan stérre problem (1996, sid. 20 - 21).

I min mening torde vem som helst se att den mattnadsgraden ar en del av
en utopi som aldrig kan existera - vi star redan idag infér omfattande
problem, diar man skulle kunna skriva flera avhandlingar om vartannat, och
eftersom trenden inte brutits &n, ter det sig lang tid kvar innan vi kan fa
bukt med manga av de har problemen.

Ofta ndr man laser om bilen och dess nackdelar, radas olika
problemfaktorer upp under lampliga rubriker dar man enkelt kan ldsa om
vad som later intressant. Jag tanker folja det exemplet nedan.

3.1.1 LUFTFORORENINGAR

Som bekant har vaxthuseffekten varit en het debatt i flera ar, och som
bekant ar det forbranningen av fossila branslen sdsom kol, olja och gas som
ger storst vaxthusgasutslapp, efter att det utvunnits ur jordskorpan och
anvants som bransle (Edvardsson, 2005, sid. 18; Naturvardsverket [online],
2011-05-10). Utslappen som bilen ger upphov till bestdr av en mangd gaser,
dar koldioxid (CO2), eller kolsyra, ar den mest kdnda. Sedan
industrialiseringen har koldioxidhalten 6kat, mellan aren 1750 till 2009,
fran 0,0270 volymprocent till 0,0387 volymprocent ( Nationalencyklopedin,
[online] uppslagsord: koldioxid). Det ar alltsa inga stora mangder som kravs
for att en global upphettning skall paborja.

Forutom koldioxid, som ar en vanlig ravara i industrin,
livsmedelsindustrin och for myndigheter ( Nationalencyklopedin, [online]
uppslagsord: koldioxid), finns det andra, mindre kidnda gaser som foljer
bilens bransleférbrukning, &ven med katalysator. Nagra av dessa ar
dikvaveoxid, eller lustgas (N20), med en effekt pa ozonlagret som ar 310
ganger koldioxidens, eller svavelhexafluorid (SFs), med 23 900 ganger
koldioxidens effekt (Naturvardsverket [online], 2011-05-10).

Den storsta bidragande faktorn till vaxthuseffekten och global
uppvarmning ar férbranningen av fossila branslen, och det ar statistik
gallande for alla lander i varlden (Naturvardsverket [online], 2011-05-10).
Foljden av utslappen blir en hojd medeltemperatur pa jorden, med
klimatfoérandringar som f6ljd. Laget i Sverige ar att vart transportsystem
har en direkt paverkan av de fossila branslena, dar inrikesresor star for
narmare 30 procent av de totala vaxthusgasutsldppen, och det rader en stor
enighet om att fordonen maste bli mer energieffektiva, samt att
anvandningen av fornybara bréanslen far storre genomslag
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(Naturvardsverket [online], 2011-05-10).

Trots att vi redan lagt grunden for att minska utslappen och att
overgangen till fornybara branslen ar inom rackhall under en 6verskadlig
tid, kvarstar dock problematiken att det 6kade antalet salda bilar kommer
att kvittera ut minskningen (Edvardsson, 2005, sid. 19).

Problemet med de luftféroreningar och féljder jag nimnt ovan galler inte
bara for Sveriges del, utan ar ett globalt problem dar den fortsatta
forbranningen av fossila branslen kan ge svara foljder for hela ekonomier i
form av klimatférandringarna dar nationer kommer att tvingas svara for
forlorade landomraden, skador pa grund av plotsliga videromslag, orkaner,
torka, 6kenutbredning, migration (pa grund av ogastvanliga klimat) samt
produktionsforluster i skogsnaring, jordbruk och sa vidare (Edvardsson,
2005, sid. 19).

3.1.2 FORORENINGAR TILL MARK, VATTEN OCH DEN
BIOLOGISKA MANGFALDEN

Den storsta faktorn av féroreningar till mark och vatten i Sverige ar
trafiken, bade vad géller personliga transporter och godstrafik. Det géller
samma amnen som fororenar var luft, sisom svaveldioxid, kvaveoxider och
ammoniak som bildas som slutprodukt vid férbranningen av fossila
branslen (Naturvardsverket [online], 2011-05-10).

En stor del av det sura nedfallet som fororeningarna till storst del bestar
av kommer fran sjofarten dit fornybara branslen inte integrerats.
Forsurningen som nar vara sjoar och vattendrag har hog effekt pa den
biologiska mangfalden, samt att forsurningen bidrar till en snabbare
vittring, vilket kan vara av stor betydelse inne i stiderna vad galler
kulturbyggnadsminnen och s vidare. Aven rérledningar och fornlimningar
kan komma att paverkas, liksom méanniskans halsa till foljd av forsurat
dricksvatten (Naturvardsverket [online], 2011-05-10).

Edvardsson patalar att denna typen av forsurningar skadar vart
dagvatten, som med tiden blir vart grundvatten, genom dack- och
gatuslitage, men dven vid omfattande saltning av vara vagar ( 2005, sid. 20).

Aven Ostersjon paverkas av vigtrafikens och sjofartens férbranning - vi
ser redan problemen med 6vergddning till f6ljd av forhojda halter kvave,
vilket i havet har paverkats ekosystemet otroligt hart, med déda bottnar och
massiv fiskddd, till f6ljd av algblomningen som kommer med férhéjda halter
kvave. Ekosystemet rubbas till fordel for enskilda arter, vilket inte bara
drabbar fiskeindustrin, men dven Ostersjén som ett unikt ekosystem i rollen
som brackvattenhav (Naturvardsverket [online], 2011-05-10).

Edvardsson namner har att foljden av vara hoga utslappshalter har blivit
att vi i staderna drabbats av halsofarliga halter av marknéra ozon och
kvaveoxider, vilka ar farliga inte bara for manniskan, utan aven var flora
och fauna (2005, sid. 20). Vidare berattar hon att bara jordbruket tar skador
av detta som varje ar varderas till minst en miljard kronor (2005, sid. 20).

3.1.3 ENERGIFORBRUKNING

Edvardsson fortsatter att belysa problemen med trafiken rérande dess
energiforbrukning: for den totala andelen energiférbrukning i Sverige star
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transportsektorn for en femtedel, dar inrikesflyget anvander mest energi
(2005, sid. 20). Hon utvecklar rankningen med att beratta att
persontrafiken kommer pa andra plats, med en forbrukning pa 0,33

KWH /personkm och en utslappshalt pa 110 g CO2/personkm. [ jamforelse
med kollektivtrafiken kan man se en stor skillnad dar persontdgen
anvander 0,05 KWh/persomkm och slapper ut 1 g COz/personkm, medan
busstrafiken endast slapper ut 15 g COz/personkm (2006, sid. 20). En
okning av kollektivtrafiken kontra minskning av persontrafiken skulle alltsa
battra pa statistiken avsevart. (Edvardsson, 2005, sid. 20). Mer information
om transporter och deras utsldpp finns i nedanstaende tabell:

FORDON Energi KWh/personkm | Koldioxid g/personkm

Personbil (genomsnittsbil 0,33 110
1997 ars bestdnd med 2
passagerare)

Buss (stor buss 1997 ars - 15
bestdnd, 60 passagerare)

Persontdg (Intercity 65 % 0,05 1
belidggning)

Flyg, inrikes (resa I Sverige, | 0,66 171
65 % beldggning)

Flyg, Boeing 757 0,29 76
(genomsnittsresa Honk

Kong - New York 65 %
beldggning)

Tabell 1. Energiatgang (KWh) och ustlapp av koldioxid per personkilometer (g). Kélla:
Edvardsson, 2005, sid. 20

3.1.4 MARKANVANDNING

Trots utvecklingen av miljovanliga branslen kommer en stor del av
problemen med persontrafiken bestd, dir markanvandningen dr en av dem.
Har maste samhallsplaneringen férandras dar stadens utformning sker pa
manniskors villkor - i dagslaget bestar en femtedel av en genomsnittlig
svensk stad av ytor tillagnade bara person- och godstrafik, dar vigarna
utgor den dverlagset storsta delen (Edvardsson, 2005, sid. 21).

Med det sagt kan man vidare pasta att det inte bara ar viagarna i sig som
tar upp plats - biltrafik kraver férvaringsutrymmen i form av utrymmen for
uppstallning samt dess biytor. Man kan gora liknelsen att en enda parkerad
bil behdver en yta, som utgors av parkeringsplats samt de kérbara ytorna,
lika stor som ett normalstort studentrum, det vill sdga uppemot 30
kvadratmeter (Edvardsson, 2005, sid. 21).

Ett tatt stadsbyggande skulle inte bara minska bilberoendet, utan
darmed ocksd minska energiférbrukningen. Tyvarr gar utvecklingen
fortfarande at hallet dar Urban Sprawl - stadsutglesning - med trafik- och
funktionsseparering 6kar bilberoendet d&n mer, och bilen far ta dnnu storre
plats (Edvardsson, 2005, sid. 21).

3.1.5 BARRIARER

Till f61jd av de madnga trafikleder som byggts under miljonprogrammets
storhetstid, har vi som resultat fatt en del fysiska och visuella barriarer i
staden, mellan olika stadsdelar, men som ar den enda lanken mellan
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stadskdrnan och resten av de utspridda 6arna som bildar staden.
Edvardsson namner att det inte bara ar landsvagar och motorvagar inuti
staderna som bildar dessa (2005, sid. 22), utan dven tungt trafikerade
huvudleder, eller huvudgator, dar trafiken 6kat sa mycket att oskyddade
trafikanter (cyklister, fotgangare) kdnner sig osdkra och rent av ovilliga att
passera. Inslagen barridrerna har i staden ar aven rent av forfulande
(Edvardsson, 2005, sid. 22).

Vagarnas egenskap som barridrer skapar dven svarigheter for fotgangare
och cyKklister att ta sig till olika verksamhetsomraden som skola, arbete och
vardagssysselsattningar. Bristen pa alternativ och tillgdnglighet gor att
manga manniskor védljer bilen som transportsatt, aven vad galler korta
resor, vilket bidrar till en stor del av vara utslapp (Naturvardsverket
[online], 2011-05-10).

3.1.6 BULLER

[ staden kan man kategorisera de ljud vi hor i tva kategorier: valljud och
buller (Henriksson, Josefin, muntligen, 2011-05-10). Definitionen pa buller
ar ett oonskat och/eller storande ljud, och rdknas dven som ett
miljoproblem da det paverkar var direkta narmiljo. Ungefar tva miljoner
svenskar berdknas vara stérda av buller, varav 1,5 miljoner av buller som
harror fran trafiken (Edvardsson, 2005, sid. 22).

Buller har, férutom en direkt storande inverkan, dven halsoaspekter dar
man noterat att buller paverkar halsan och valbefinnandet hos manniskor,
och att man genom stord nattsdmn kan drabbas av hjart- och kérlsjukdomar
till f6ljd av underliggande stress. Aven koncentration, inlarning, trivsel och
horseln lar paverkas av bullret orsakat av trafiken (Edvardsson, 2005, sid.
22; Naturvardsverket [online], 2011-05-10).

3.1.7 TRANGSEL

Trangsel ar ett problem i trafiken som alla stader kimpar emot, och i
Stockholm har man redan infort ett system dar man betalar trangselskatt
(Stockholms Stad [online], 2011-05-19). I Malm6 och andra stora stader
rader problem med trangsel under rusningstrafik under morgon och kvall,
vilket ger i stort sett stillastdende trafik som inte bara bidrar till trangseln,
utan dven buller och utslapp. Detta gor stadskdarnorna otrevliga att vistas i
med huvudleder som blir flaskhalsar, barriarer for gdende och resulterar i
ett fult intryck for bade 6gon och nasa (Edvardsson, 2005, sid. 23; Malmo
Stad [online], 2011-05-11).

3.2 DEN DEMOKRATISKA GATAN

En viktig aspekt ur ett trafikplanerarsammanhang ar att man inte bor
glomma att all trafikplanering sker utifran riktlinjer som satter
granser/skapar mojligheter for hur man far lov att bygga, utifran ett for
manniskans och miljons "basta”, dar ndgra av malen for dagens planerande
utgar fran bestdmda punkter, bland annat god trafiksdkerhet, god
tillganglighet och effektivitet, anvandbarhet for funktionshindrade och sa
vidare (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 31, 64 - 65).

Ett farligt faktum som dock kvarstar i planeringen ar de radande
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trenderna - SCAFT-planeringen som dnnu lever i form av
trafikdifferentieringen och -separeringen ar bara ett exempel pa hur det
saknas ett helhetstank (Ullstad, 2008, sid. 17); Holmberg och Hydén
utvecklar tanken om att man idag skulle kunna pasta att vara stader, trots
det stora hallbarhetstdanket, an idag planeras pa hogst liknande vis som pa
50- och 60-talen, de tva artiondena som kritiseras mest i
stadsbyggnadssammanhang (1996, sid. 31 - 31). Trots den goda tanken
med dagens planering behdvs insikten att det finns manga olika intressen
och behov att ta hansyn till, samt motsattningarna inom dessa - bland annat
faktumet att en fjardedel av var befolkning inte ens har kérkort (Holmberg
och Hydén, 1996, sid. 31 - 32).

Att stadsplaneringen innefattar manga olika moment ar allmant kant,
men att planera utifran att stadslandskapet ar huvuddelen i manniskans
vardagliga liv, dar resor, mdten, shopping, rekreation, arbete och sa vidare
mots och forvaltas ar inte latt. Hur planerar man for att underlatta det
faktum som redan rader, att gatan ar huvudkaraktaren i gatans sociala scen
(Moudon, 1987, sid. 23)?

Anne Vernez Moudon talar i sin bok Public Streets for Public Use (1987)
om den demokratiska gatan som ett offentligt utrymme, dar hon menar att
dagens gata har forlorat sin mening i form av att den numer endast
utformas utifran vagtrafikens behov, och inte dvriga trafikanters behov,
som gatan ursprungligen "tillhérde” (sid. 29).

Vidare menar Moudon att trafiken mer an lampligt bér hamna under
rubriken "den demokratiska gatan” eftersom trafikreglering ar en av de
viktigaste faktorerna for en "god demokrati” pa gatan, dar det utforts
mangder av studier som pekar pa att en manniskas attityd till en gata till
valdigt stor del paverkas av trafiken och dess hastighet, tithet och liknande.
En gata blir latt tom genom att foraldrarna forbjuder sina barn att leka
utanfor huset eftersom gatan och trafiken ar for nara. Problemet ar dock
inte trafiken i sig, utan att bland annat hastigheten ar for hog, kanske genom
gatans fysiska design (sid. 30 - 31).

Moudon ndmner ocksa att attityden man har till vigen, exempelvis
utanfor sitt hus, beror pa huruvida man kanner sig saker eller inte, vilket ar
allmant vedertaget for alla - precis som fotgdngaren, gor bilféraren en
riskbedomning innan hon véljer att anvanda den. Sdledes handlar den
demokratiska gatan mycket om individens kanslor vad galler sdkerhet, dar

vagen, dess utformning och dess strommar av trafik spelar stor roll (sid.
31).
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4. BYGGANDET AV DEN GODA STADEN

For att minska bilberoendet i staden maste man ta hansyn till avstanden i
planeringen, i vilken en téit, funktionsblandad stad blir motiverad.
Bilanvdndandet skulle inte bara minska, utan man skulle se en 6kning av
andra transportmedel, sdsom buss och cykel, samt promenad. Holmberg
och Hydén namner att det vid korta strackor ar promenadalternativet som
dominerar som forflyttningssatt, samt att gangtrafikens utveckling kan f6lja
kollektivtrafikens (1996, sid. 89) - de som aker kollektivt promenerar ofta
till bussen. Darfor ar det aven viktigt att utformandet av staden gors pa ett
sadant satt som uppmuntrar dessa transportmedel (Holmberg och Hydén,
1996, sid. 88 - 89). Detta kapitel tar upp olika forslag for hur man kan tanka
utifran ett planeringsperspektiv for utformning av staden.

4.1 SHARED SPACE

Centervall skriver om hur Shared space ar ett relativt nytt begrepp inom
stadsplaneringen, och att det grundar sig pa idén att alla ska ha samma
tilltrade till samma rum, dar regleringar i form av skyltar, gatumarkeringar
och dylikt minimeras (2010, sid. 8). Vidare menar hon att resultatet sdledes
blir en sdkrare miljo for fotgdngare och cyklister da biltrafikanterna tvingas
sanka hastigheten, medan rummet i fraga far en potential att bilda ett
socialt torg- och gaturum. Shared Space-teorin ar med andra ord en metod
planerarna har till forfogande vad géller att utforma gaturummet utifran de
aldre traditionerna dar man tar avstand fran planerandet utifran bilens
behov och anammar tank som gagnar mangfunktionalism, som tillater
forflyttning och uppehall for alla typer av trafikanter. (Centervall, 2010, sid.
8).

Vad galler trafiksakerhet bygger Shared Space-teorin pa att skapa en viss
otrygghet hos bilféraren, genom regleringen av skyltar, gatumarkeringar
och trafikljus. Foraren far veta vilket omrade hon betrader med hjalp av
skyltning "gdgata” eller "gangfartsomrade”, dit bilar har begransat tilltrade
genom ldga hastighetskrav, normalt 30 km/h. Styrning av trafiken kan dven
forekomma i form av pollare eller annan méblering (Centervall, 2010, sid.
9).

En vanlig detaljatgird inom trafiksakerhetssammanhang &ar att man
garna separerar olika trafikslag (enligt SCAFT-planering med separering
och differentiering) (Ullstad, 2008, sid. 17, 20 - 21), vilket gar helt emot
Shared Space-idén med en enda, integrerad yta. Centervall menar att om en
plats ar klassad som trafiksaker (exempelvis genom skyltad gagata,
utformning etc.) paverkas manniskors uppfattning av trygghet, vilket i sin
tur paverkar viljan hos individer att uppehalla sig pa platsen (2010, sid. 10).
Utformning enligt Shared Space innebar dven att utformningen sker pa
fotgdngarnas - de oskyddade trafikanternas - villkor, dd man inte leder dem
till och via platser genom exempelvis dvergangsstallen. Det ar ju trots de
ldga hastigheterna, och inte markeringar, som gor det méjligt for manniskor
att kdnna trygghet nar de valjer att korsa en plats (Centervall, 2010, sid. 10
-11).

Centervall fortsatter med att det finns flera olika satt att markera
betradandet av Shared Space, och pa sa vis markera de radande
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forhallandena som skiljer sig fran de som rader pa en huvudled (2010, sid
10 - 12). Att anvdanda annorlunda markmaterial, konstruera markhojningar
visar bilféraren att ett nytt forhallningssatt rader, och man tvingar sdledes
bilisten att sdnka hastigheten. Att fa bilféraren att bibehalla en 1ag hastighet
kan man sedan fysiskt dtgiarda med moblemanget i rummet, ytans storlek,
strackning och regelbundenhet, avsmalningar, vaxter och belysning, pa ett
sadant satt att forarens osakerhet héller i sig, och bidrar till hojd
uppmarksamhet den laga hastigheten (Centervall, 2010, sid. 13).

Figur 1. Exempel pa hr man med annorlunda markbelaggning kan ange for bilforare att
det rader nya forhallanden for korning. (Foto: "Fietsberaad”, 2010-01-06, flickr.com
[online], Tillganglig: http://www.flickr.com/photos/fietsberaad /4250827684 /)

4.2 DEN TATA STADEN

En anledning till att vi blivit sa bilberoende i Sverige kan bero pa antagandet
att SCAFT-normerna utformat staden pa ett vis som forsvarar for
alternativa transportmedel. Att dter strava efter att bygga en
funktionsblandad, tit stad dar man har manga vardagliga fornodenheter
inom gang- eller cykelavstand borde darfor vara av hog prioritet. I andra fall
kan man gagna de alternativa transportmedlen genom att bygga sa att
bilresandet forsvaras rent fysiskt.

Syftet med trafikplanering har sin grund i viljan att skapa sédkra, snabba,
bekvama, miljovanliga och billiga mojligheter att transportera sig, bade
gdllande manniskor och gods (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 51). Detta
skulle kunna 6versattas, ur bilistens perspektiv, att gatans utformning
borde utformas ur regler som ger latta kurvor och god sikt, jaimna
trafikfloden, utrymme, symmetri och en lag komplexitet i det omgivande
landskapet, allt for att maximera forarens fokus pa sjalva korningen
(Moudon, 1987, sid. 89).

Om man ur Centervalls perspektiv utgdr fran att bilféraren sanker
hastigheten vid 6kad osdkerhet (2010, sid. 8), borde man saledes utga fran
att den tata staden med sin narhet till boende och service borde byggas
oregelbundet, med smala gator, snidva kurvor och harda korsningar, krokiga
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gator och hog komplexitet i omgivningen. Detta kan medféra en minskad
trafik eftersom det plotsligt tar langre tid att ta bilen, samt att det skapas sa
manga nya forhallningssatt att uppmarksamma att det plotsligt blir
obekvamt att vilja bilen, och man kanske helt enkelt tar cykeln istallet,
eftersom det blir ett enklare alternativ (Moudon, 1987, sid. 89).

4.3 KOLLEKTIVTRAFIK

Edvardsson lagger stor vikt pa att stora delar av kollektivtrafikresandet ar
beroende av trygg- och sdkerhetsfaktorer bade pa plats och langs vagen till
hallplatsen - belysning, vegetation och lokalisering ar tre faktorer som
paverkar manniskor till att valja bilen istdllet (2005, sid. 84). Hon fortsatter
med att sdga att en god utformning av dessa, samt knutpunkternas formaga
att erbjuda byten mellan olika firdmedel, bor beaktas i planerandet av
kollektivtrafiken, tillsammans med att forsoka etablera sa manga avgangar
som mojligt (2005, sid. 84).

Vidare berattar hon om att det framst ar kvinnor, dldre och barn som
aker kollektivt, och saledes ar det viktigt att utformningen av hallplatsen
sker utifran ett trygghetsperspektiv dar goda utblickar och god insyn i
direkt narhet till bostdder far vara ledorden (2005, sid. 85 - 86), dven ur ett
perspektiv dd hallplatser bor lokaliseras inom korta gang- och cykelavstand,
bade for att motivera manniskor att valja kollektivtrafiken, men dven for att
skapa goda mojligheter av byten mellan transportsatt, exempelvis vaxlingen
fran gaende till buss (Edvardsson, 2005, sid. 86 - 87).

Att hdllplatser i sig ar tillgdngliga ar nu givet, men det racker inte for att
motivera manniskor till att valja kollektivtrafiken - Edvardsson fortsatter
med att dven bussar maste prioriteras i trafiken och det befintliga vagnatet
(2005, sid. 86 - 87). Kollektivtrafikens framkomlighet blir ett direkt
konkurrensmedel, samtidigt som det forsamrar framkomligheten for bilen,
vilket kan ge intrycket att det blir smidigare att ta bussen an att ta bilen.
Bussgator och -korfalt 6kar saledes busstrafikens konkurrenskraft
(Edvardsson, 2005, sid. 86 - 87).

4.4 G/C-VAGAR

[ Sverige uppskattas gangtrafiken uppga till tre miljarder personkilometer
per ar, vilket kan raknas om till att varje svensk gar ungefar en kilometer
om dagen (Holmberg och Hydén, 1996, sid. 89). Ungefar en fjardedel av alla
forflyttningar inom tatorten sker till fots. Vad géller cykeln berattar
statistiken att ungefar tio procent av alla resor inom tatorten sker med
cykel, vilket i exempelvis Malmos fall skulle innebara att 30 000 personer
anvander cykeln som framsta transportmedel (Holmberg och Hydén, 1996,
sid. 89 - 90).

En viktig aspekt att titta pa ndr man vill minska bilanviandandet i staden
blir sdledes att se till hur gang- och cykelvagarna ar utformade. Edvardsson
beradttar om att man i tiatorten ofta anvander bilen for resor under tre
kilometer, i vilket en bidragande faktor kan vara otillrackliga G/C-vagar
(2005, sid. 82). Det allmdnna cykelresandet avtar i samband med att
avstanden okar, och cykelns attraktivitet som transportmedel minskar
avsevart nar malpunkterna blir f3, det vill sdga ndr man kommit till en
punkt i staden dar tatheten plotsligt blivit for 1dg (Edvardsson, 2005, sid.
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82). En av bovarna i dramat ar Urban Spraw], i vilket man menar den glesa
staden, som jag nimnde forut nar jag talade om miljonprogrammet.

Utformningen av G/C-végar kan utga fran samma punkter som designen
av busshallplatser - punkterna belysning, vegetation, narhet till bebyggelse
ar av storsta vikt, eftersom majoriteten av cyklister/gdende véljer att fardas
pa vagar ritade for biltrafik om G/C-vagarna anses vara for otrygga
(Edvardsson, 2005, sid. 82).

Edvardsson talar om att gang- och cykelvagarnas design bor tas i
beaktning redan i ett detaljplaneskede, s att man sa tidigt som mojligt kan
ange den kortaste strackan genom planerade omraden, samt att man
avsatter tillrdckligt med markyta till strackningen (2005, sid 82 - 83). Aven
hinder for bilar sdsom trafikljusreglering, farthinder och annorlunda
markbeldggning ger G/C-vdgarna en konkurrensfordel, samtidigt som
staden kan tjdna pa att den far en image som forordar cyklar att géra reklam
for (Edvardsson, 2005, sid. 82 - 83).

Fortsattningsvis namner Edvardsson att det ar viktigt for planeringen av
G/C-vagar att undvika tunnlar i sa stor man som mojligt eftersom dessa ofta
inger en kénsla av osakerhet (2005, sid. 83). I fall ddr man ar tvungen att
bygga tunnel ur trafiksakerhetssynpunkt, bor tunneln vara sa éppen och
ljus som mojligt for att folk skall vilja ga genom dem. Har kommer dven ett
tillganglighetsperspektiv in da lutningen och markbeldggningen inte far
forsvara for funktionshindrade personer att ta sig fram (Edvardsson, 2005,
sid. 83).

4.5 PEDESTRIANIZATION /GAGATOR

En given anledning till att staden ser ut som den gor idag, med stora avstand
ur ett fotgangarperspektiv, ar SCAFT-planeringen som fortfarande starkt
influerar dagens stadsplanering. Funktions- och trafikseparering och -
differentiering ar en f6ljd av den planeringsmetodik man hade pa 60- och
70-talen (Blomkvist, 2001, sid. 140 - 141).

Moudon talar om en motreaktion mot detta stadsbyggnadsideal (1987,
sid. 24 - 25), dar uttrycket “pedestrianization” ar centralt, eller vad vi i
Sverige skulle kalla att gora om en gata till gagata. Detta foljer Shared Space-
teorin, men pad gagator kan man ytterligare begransa biltrafiken, exempelvis
genom att endast tillata godstrafik vid vissa tider. Detta skapar urbana
utrymmen i staden som kan komma att anses som attraktiva miljoer for
vistelse, dit man kan ga eller cykla for att utféra vardagssysslor.

En gagata skulle dven kunna levandegoras genom att blanda boende och
service, sd att gatan blir trafikerad (av fotgdngare) runt dygnets alla tider
genom att man inte endast behdver utféra vardagssysslorna pa gagatan:
kanske ligger arbetet sa pass nara din bostad att du kan promenera dit, dta
lunch ett kvarter bort och efter arbetet kopa livsmedel innan man pa en
parallellgata kan ta bussen hem (Jacobs, 1992, sid. 152 - 154). Da skulle
behovet av en bil minska ytterligare.

4.6 MOBILITY MANAGEMENT

Forutom rent byggtekniska atgarder for att underlatta for olika trafikslag
finns dven sa kallat "mjuka atgarder”, enligt Edvardsson, som inte handlar
om den fysiska utformningen av infrastrukturen (2005, sid. 89). Detta
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kallas for mobility management och innefattar en del atgarder som
paverkar det personliga resandet innan sjilva resandet har borjat, och som i
sin tur blir atgarder som i slutdndan kan komma att paverka den fysiska
utformningen. Enligt Edvardsson handlar det till stor del om medvetenhet
och personligt ansvar hos den enskilda individen, eftersom det alltid ar det
egna valet att vdlja de formaner som mobility management ger
(Edvardsson, 2005, sid. 89).

Edvardsson ndmner en del dtgiarder som ar en del av mobility
management, som kan vara att uppmana manniskor till att samaka till
arbetet (2005, sid. 90 - 91). Detta kan minska bilbehovet och darmed
minska efterfragan pa parkeringplatser, ytor som kan anvandas till andra
exempel i den fysiska planeringen, som bostader. Man skulle dven
underlatta for fastighetsdgare att etablera bilpool, dar behovet av en bil inte
ar centrerat pa att ta sig till sitt arbete, utan att bilen istéllet anvands for
rekreativa behov sdsom att dka ut till skogen, eller for att veckohandla. Man
kan dven erbjuda nyinflyttade till ett omrade eller nyanstéllda ett arskort pa
kollektivtrafik for att fran borjan underbygga en medvetenhet hos
manniskor om att alternativa transportsatt finns och inte ar svara att
anvanda (Edvardsson, 2005, sid. 90 - 91). Man kan dven lobba inifran
genom att ge planerare fortbildning och vidare stélla krav pa att “grona
resplaner”, dit alla transportkategorier integreras i planeringen av nya
omraden, samt i ombyggnationen av befintliga (Edvardsson, 2005, sid. 90 -
91).
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5. AVSLUTANDE REFLEKTIONER

Syftet jag hade nar jag forberedde, skrev och fardigstéllde uppsatsen var att
generellt belysa problematiken med dagens bilsamhalle, for att vidare
kunna forespraka och ge inspiration till hur man kan tdnka alternativt inom
stads- och samhallsplaneringen for att utforma staden i framtiden, varvid
gaturummet utgor en stor del.

[ denna del for jag en avslutande diskussion kring min metod for
genomforandet, samt ingdende reflektioner kring arbetsprocessen men,
framforallt, det egna larandet. Slutligen for jag en kort diskussion om varfoér
bilismen bor minska, utifran egna asikter och erfarenheter.

5.1 METODDISKUSSION

Eftersom uppsatsen genomgdende hallit en generell niva utan fallstudier
och/eller intervjuer var det mest lampliga tillvigagangssattet for skrivandet
omfattande litteraturstudier. Det ar ett omfattande och brett amne som i
mitt fall kan tyckas vara svart att greppa, och det kraver en insikt i manga
olika aspekter, da stadsplaneringsprocesser sker ur olika moment med olika
intressegrupper och behov.

Litteraturen har till stor del bestatt av handbdcker och skrifter utgivna av
kommuner diar man tar upp planering ur ett hallbart perspektiv, dir man
skrivit utforligt om historia, manniskans forhallande till bilen och dess roll i
samhallet, samt vad man kan gora for att padverka manniskors vanor vad
galler att forflytta sig.

Man skulle tycka att en fallstudie hade passat sig for att ytterligare
underbygga de argument som finns for att bygga den tita och
mangfunktionella staden, men avvagningen att utelamna fallstudien gjordes
primart ur tidsaspekter - min dsikt ar att fallstudien skulle krava en
forstudie, ett gestaltningsforslag samt en uppfoljande dokumentation pa
resultatet, vilket det inom kursens ramar inte fanns tillrackligt med tid for
att genomfora. Det viktigaste argumentet ar sjalvfallet att mojligheten att fa
utforma en gata i en verklig stad dar uppféljande dokumentation ar méijlig i
princip inte finns i dagens lage.

Med hjalp av litteraturen hoppas jag istdllet pa att min podng natt fram,
och att det 6vergripande malet och syftet med uppsatsen gor sig horda
genomgaende under ldsningen.

[ uppsatsen hoppas jag ha svarat pa de fragor jag stallt, dit hur man kan
minska bildkandet i stdderna hor till, pa ett tillfredsstillande satt genom att
stélla historien som fond till hur bilens betydelse kommit att bli en sa
omfattande del av samhallet idag, och dess dominerande vaggeometri
(Magnér, 2010, sid. 38). Jag hoppas vidare att metoden dar historien méter
dagens lage och forslaget pa en del (inte alla) 16sningar tillsammans tydligt
klargor dagens problematik med bilsamhallet och nddvandigheten i att
finna l6sningar som inte heter "breddning av korfalt”, och kanske ge upphov
till nya idéer pa losningar for hur staden kan aterga till att fa lov att besta av
en fusion av funktioner dit manniskan ar central, och inte hennes
fardmedel.
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5.1.1 KALLKRITIK

Litteraturen jag anvant mig av i mina studier har varit relevanta saval som
intressanta, och jag ser en fordel i att litteraturen spanner 6ver ett relativt
brett falt: fran bilens historia bade globalt och lokalt till genomférbara
l6sningar for att skapa en attraktivare stad att vistas i. Flertalet kallor talar
aven for att man far en nyanserad bild och kan forhalla sig objektiv i sitt
skrivande.

Kallorna som litteraturen anger har jag avvagt att lita pa trots att jag inte
kontrollerat dem, dels for att litteraturen i stort ar utgiven av personer som
i stort sjdlva redogor for sina kéllor i ett forord och grundliga
referensforteckningar, dels for att vissa kallor utgar fran kdnda personer,
sasom Jane Jacobs, i vilka jag personligen véljer att lita pa. Att "valja att lita
pd” kanda personer, som Jacobs i detta fallet, kan verka oprofessionellt, men
nar det giller en globalt erkdnd landskapsarkitekt som Jacobs, tar jag den
kritiken latt. En viktig faktor att komma ihag vad galler Jacobs och hennes
verk, ar att en stor del av det hon skriver, exempelvis i boken 7he death and
life of great American cities (1992), ar baserat pa personliga asikter, i vilket
hon sjdlv redogor i bokens forord, dar hon bland annat skriver ”[...] None of
these people is, of course, responsible for what I have written; indeed, some
disagree heartily with my point of view[...]".

5.2 PERSONLIGA REFLEKTIONER

Detta verk jag antligen fardigstallt har inneburit en hel del utmaningar for
mig, och vad det egentligen ar jag vill beratta. Jag kdnner att upphovet for
uppsatsen kommer utifran en irritation jag kdnner inom mig sjalv dar jag
kan forflytta mig i staden och tdnka "men hur tankte man har egentligen?”,
och min stravan efter att belysa en problematik i dagens planeringstank har
varit svar att uppna, dels pa grund av att jag kanske inte riktigt satt fingret
pa exakt vad det ar jag vill belysa, dels pa grund av att amnet i vilket fall ar
valdigt brett.

Jag har genom hela arbetets gang tankt pa relevansen i det jag skriver,
och hoppet om att jag har lyckats formedla historia — nuldage - 16sningar har
framgatt pa ett pedagogiskt satt, om dn med ytliga genomgangar av
l6sningar som tar avstand fran den SCAFT-inspirerade fysiska planering
som fortfarande rader i dagens lage (Persson, 2006, sid. 8 - 10).

Redan i ett tidigt skede sag jag svarigheter att kunna begransa mitt &mne,
eftersom jag med uppsatsen pa ett satt vill publicera en tyst protest mot hur
planering sker idag. Att enbart ga in pa ett amne, exempelvis Shared Space,
och redogora for detta i en hel avhandling belyser namligen inte
problematiken med dagens bilsamhalle, utan foresprakar bara en alternativ
metod for ett byggande av staden, pa ett vis som inte dn ar etablerat. Att
darmed ga in pad problem och l6sningar pa ett ytligt plan ger sdledes en
storre helhetsbild 6ver problematiken och vad man har for alternativ
tillgodo - en stad som erbjuder manga alternativ for transport ar sjalvfallet
en attraktiv stad, och detta ar svart att argumentera for nar man gar in for
detaljerat pa ett amne eller anvander sig av en fallstudie.

Pa grund av det faktum att jag endast ytligt redogjort for olika problem
och metoder har det dartill frestat mig att i mina omfattande
litteraturstudier, dar jag sett mig sjalv ldsa genom flera bocker, svava ut i
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amnet och borja diskutera saker som blivit alltfér detaljerade, exempelvis
hur en planeringsprocess formellt gar till, vilket inte ar relevant i
sammanhanget for denna avhandling. Daremot har det bjudit pa mangder
av intressant lasning, kanske pa bekostnad av tid for det faktiska, relevanta
skrivandet, men tillika valdigt nyttig kunskap fér mig personligen, som jag
gladeligen tagit till mig.

Den pagdende och fortsatta lasningen jag genomfor just nu vad galler
vidare teorier om "god utformning” och planeringsprocesser pa nationell,
regional och kommunal niva har gett mig insikter om huruvida man skulle
kunna jobba vidare med utformningen av det offentliga rummet (gatan).
Det hade varit intressant att genomfora ett gestaltningsforslag pa en gata
man vet ar exempelvis tungt trafikerad och bilorienterad, for att se vad
detta skulle kunna ge for effekter, inte bara for trafikflédet, utan for 6vriga
transportsatt. Man skulle dven kunna grava sig in i planeringstrasket och
studera de metoder och processer som rader i dagens lage, med ambition
att kanske forenkla, eller till och med utéka, de metoder dit s manga
intressen maste tas tillvara pa. Kanske skulle nya losningar pa trafikfarliga
(gallande alla trafikslag) situationer uppsta och kanske skulle till och med
normerna for planering av gaturummet i staden kunna férandras helt och
hallet, bade i plan- och byggskede.

5.3 VARFOR MINSKA BILISMEN?

Att argumentera for att minska bilismen och uppmana bilférare och -agare
att anvanda andra transportmedel kan vara svart - bilen ger sin dgare
snabbhet, effektivitet och flexibilitet, kontra kollektivtrafikens standiga
planerande for tidtabeller, forseningar och trangsel pa bussar/tag.

Men varfor ska vi minska bilismen i stiderna? Ar det verkligen
nodvandigt; samhaéllet fungerar ju bra som det gor. Eller gor det verkligen
det? Staden idag praglas av Urban Sprawl och ar ett resultat av manga tiders
stadsbyggnasideal. Ur en sddan synpunkt kan man kalla staden for rik pa
miljoer, men i en sddan utformning forloras stadens ursprungliga syfte —
namligen att vara en samlad plats for olika funktioner och intressen. Det
overdimensionerade vagnatet som blev kvar nar miljonprogrammet var
over har lamnat staden i ett utformningsskede dar staden numera inte har
en sjalvklar stadskdrna, utan dar staden lamnats at sitt 6de, centraliserad
och utspridd som 6ar i landskapet, med ett bilberoende och dess féljande
problem som resultat (Ullstad, 2008, sid. 19).

Staden behover ur ett generellt perspektiv aterfa sin identitet, dar alla
funktioner finns samlade och néra tillhands, dar moten kan ske och
manniskors behov férvaltas. Sambandet mellan olika delar av staden
bestaende av sammanldnkande trafikleder maste upphora och ge plats at
bostdder och service, dir den ursprungliga stadens fléde och liv
aterupplivas i ett stadsrum som ar kontinuerligt. Samtidigt maste vi se det
ur perspektivet att staden ar en organism som utvecklas langsamt;
strukturerna dndras inte dver en natt. Inriktningen blir svar att dndra nar
staden redan dr byggd, men man maste komma ihag att bygget fortloper. I
genomsnitt forandras tva procent av bebyggelsen i Sverige per ar, vilket i
teorin skulle kunna férdndra en hel stad under loppet av 50 ar (Ullstad,
2008, sid. 19, 31).
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En annan given anledning for att minska bilismen i stdderna, ar for att
bilen ar stadernas storsta miljobov. Trots det faktum att vi maste sanka
utslappen och de fororeningar var trafik orsakar, sa 6kar den. Vara stader ar
byggda efter bilen och dess fordelar, med ett 6kat bilberoende som resultat,
och bilen gynnar och gynnas av den glesa staden. Landsbygden och
smaorter ar levande pa grund av bilen, varvid en minskning blir svar att
uppna (ur bland annat en arbetspendlaraspekt). Darfor blir det dven viktigt
med omfattande satsningar pa kollektivtrafik som ett forsta steg mot
morgondagens hallbara stad. Foér den hallbara staden byggs titt, och den
har sina funktioner samlade, vilket ar raka motsatsen mot bilden vi star
infor idag. Vara stader har byggts utifran SCAFT-normer och Urban Sprawl,
och da blir problematiken i att man i Sveriges stader fordubblat sin
markforbrukning per invanare sedan 50-talet ett tydligt tecken pa att
bilismen ar boven i dramat som maste regleras (Ullstad, 2008, sid. 8, 37 -
38).

Ett varningens finger maste dock hdjas ndr man talar om den tita staden
och dess egna utopi. Ullstad menar att staden gar under rubrikerna komplex
och mangfunktionell (2008, sid. 16). For att detta skall vara mojligt att
uppna (till viss del kan jag redan tycka att staden omfattas av dessa
kategorier) tycker jag inte att man bor riskera att stadsplaneringen tar form
i en alltfor stark motreaktion av SCAFT, sa att hela staden fungerar som en
enda stor stadskdrna - da gar vi genast emot tanken om mangfunktionalitet,
eftersom man ignorerar de olika intressena och behoven som finns. Att
pasta att industriomraden och villamattor som finns i staden inte ar
attraktiva ar ett felaktigt pastdende, enligt mig - de finns ju dar eftersom
efterfragan finns dér, och pa samma vis dr balansen uppenbarligen
tillrackligt jamn for att motivera dessa omraden, och dess obligatoriska
huvudleder ut till dem. Fér mig ar det viktigt att diskutera dagens
problematik, men inte genom att arbeta mot den, utan genom att
kompromissa; att géra en blandning av de flesta teorier till en cocktail, hade
resulterat i en god cocktail. En cocktail bestdende av bara SCAFT, eller bara
Shared Space, blir aningen for besk for att dricka.
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