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SAMMANFATTNING

Detta examensarbete handlar om den moderna sparviagens egenskaper och
potential att bidra till en hallbar utveckling. Syftet ar att studera sparvagens
férutsattningar att férédndra stadslandskapets struktur, estetik och resemoénster.
Det behandlar ocksa sparvdgens samverkan med gronstrukturen for att
bevara, utveckla och tillgangliggdra ekologiska och sociala varden. Metoden &r
uppdelad i en litteraturundersbkning och en intervjudel som ar ténkt att
komplettera varandra. Litteraturen innefattar studier och rapporter om sparvag
samt litteratur om stadsplanering, transportinfrastruktur och grénstruktur. Fyra
intervjuer har gjorts med personer som har stor kunskap om sparviag och
stadsplanering.

Den moderna sparvagen ses idag som ett medel for stadsomvandling med
syfte att minska biltrafiken och skapa mer hélsosamma och attraktiva
stadsmiljéer utan att transportinfrastrukturens effektivitet forsdmras. For att
hantera framtidens klimatférandringar spelar transportinfrastrukturens
utformning stor roll. Kollektivtrafikens andel av vara resor behdver 6ka men
enligt vissa prognoser fér Stockholm &kar istéllet biltrafiken i jamférelse med
kollektivtrafiken. Biltrafiken paverkar den lokala miljon negativt och orsakar
hélsoskadliga effekter fér manniskor, djur och vaxtliv. Genom stora koldioxid-
utslépp ér biltrafiken en kraftigt bidragande orsak till den globala uppvéarmning-
en. Strukturen kraver ocksd mycket yta av vara stader till vdgar och parkering-
ar som maste vara hardgjorda. | stédderna driver den pa en utglesning av
bebyggelsestrukturen som forséatter befolkningen i ett bilberoende, ett fenomen
som kallas urban sprawl. Planeringen for bilsamhallet har pagatt i stor skala
sedan 50-talet och &r fortfarande géllande i dagens planeringsdokument och
riktlinjer. P& manga satt motverkar det en attraktiv kollektivtrafik. For att vanda
trenden kravs kraftiga forandringar dar sparvagen kan utgéra en del av
ldsningen. Genom att paverka stadsstrukturen, sarskilt i nyexploaterade
omraden, kan sparvagens linjer styra bebyggelsens utbredning langs med
sparvéagens korridorer. Pa detta satt motverkas utglesning och bilberoende
samtidigt som det ar lattare att bevara grénomraden mellan korridorerna.

Sparvagen har specifika egenskaper for att 6ka kollektivtrafiken och forbattra
stadsmiljéer. Darfér kan den konkurrera effektivt med biltrafikens attraktivitet
men det krdvs att den integreras val i stadsmiljébn och att den prioriteras
framfor biltrafiken. Sparvagen ar miljévanlig, till skillnad fran bilar och bussar
river den inte upp partiklar fran vagbanan som orsakar halsoskadliga utslapp.

Den gar pa el och paverkar darmed inte vaxthuseffekten. Bullervardena &r i
nivd med bussar men eftersom sparvagen har storre kapacitet behdver den
inte passera lika ofta. Komforten, tillgéngligheten och effektiviteten &r hég.
Studier visar att sparvagen upptar minst yta per passagerare och i jamférelse
med biltrafiken ar det stor skillnad. Enligt sparfaktorn féljer en passagerarok-
ning vid omstalining fran buss till sparburen trafik. Fenomenet forklaras med
en hojd attraktivitet och att spartrafik i stérre utstrackning attraherar tidigare
bilister &n vad bussar gor.

Framforallt anvands sparvagen for dess stadsomvandlande effekt genom att
medvetet 6ka kvalitén pa den urbana miljén och for att férbattra fér gaende och
cyklister. VAl integrerad med 6vriga stadselement orsaker den inga barriéref-
fekter och blir en naturlig del i gang- och cykelstaden. Ett tungt system med
skyddsracken och staket skapar daremot barridrer. Genom sin strukturerande
effekt orienterar sig manniskor enkelt i systemet vilket gér det lattanvandligt
och tillgangligt. Att den tillats ta plats i stadsmiljon visar att kollektivtrafiken &ar
prioriterad. Med konventionella ekonomiska kalkyler kan sparvagen vara svar
att rakna hem men anda Okar antalet utbyggnader av nya system i stora delar
av varlden. Det pekar pa att det finns drivkrafter och visioner att bygga en
hallbar och valfungerande stad genom sparvag.

Sparvagen har mojlighet att konkurrera effektivt med biltrafiken med det kraver
god tillganglighet, hég attraktivitet och prioritet i gatan. Den upplevda trygghe-
ten ar hdgre hos bilister an hos kollektivirafikanter men genom vélbygga
kollektivtrafiksystem med personalférsedda vagnar finns potential att 6ka
tryggheten. Sparvagen kan 6ka den sociala hallbarheten genom att skapa en
jamlik tillganglighet for alla invanare. Tillganglighet till utbildning, arbete och
sociala aktiviteter &r en viktig demokratisk frdga. Eftersom kvinnor och
resursfattiga manniskor anvander kollektivtrafiken i stérre utstrdckning kommer
en Okning av kollektivirafikens effektivitet och attraktivitet att forbattra
jamstalldheten. | viss utstrackning kan den aven verka socialt integrerande.

Néar sparvagen integreras val med gronstrukturen ges forutsattningar for en
hallbar stad. Gronstruktur ar natverk av gréna omraden i varierande storlek
med betydelse for stadens ekologiska, sociala och kulturella hallbarhet. De
uppratthaller viktiga funktioner som till exempel att bevara den biologiska
mangfalden, utgéra rekreationsomrdden och tillgodose ekosystemtjanster.



Genom att studera hur sparviagen kan samverka med gronstrukturen kan
mervarden uppnas. Framforallt kan sparvagen bidra till att minska biltrafiken i
staderna och darmed minska negativa effekter pa miljén samt potentiellt frigéra
mer ytor for grénomraden. Transportsystem paverkar gronstrukturens
funktioner i olika grad beroende pa intensiteten av passerande fordon och av
fordonens hastighet. Att ersatta biltrafiken med effektiva sparvagnar som
passerar mer séllan an det konstanta flddet av biltrafik skapar béttre férutsatt-
ningar for gronstrukturens samband och funktioner. Sparvagen har ocksa
mojlighet att 6ka gronomradenas tillganglighet. Sarskilt till natur- och friluftsom-
raden som enligt riktlinjer borde finnas inom 1 km avstand for alla invanare.
Tillganglighet ar beroende av distans, framkomlighet och orienterbarhet. Detta
ar starka egenskaper hos sparvagen och den har darfér stora mojligheter att
Oka tillgangligheten. Distansen minimeras eftersom sparvagen gar i gatuniva
med korta hallplatsavstand, sparvag i eget korfalt ger god framkomlighet och
dess struktur ger god orienterbarhet. Dessutom kan det skapa mer jamstélld
tillganglighet an vad privata transportmedel har méjlighet att géra.

Sparvagen Okar normalt fastighetsvarden och drar till sig investeringar fran
handeln nar den anlaggs eftersom den garanterar en bestandig struktur. Pa
samma satt kan spartrafikens bestdende struktur motivera langsiktiga
investeringar i grdnstrukturens funktioner och samband. Genom att styra
bebyggelsen langs med sparburen trafik ges utdkade mojligheter att behalla
storre gronomraden och grona kilar mellan bebyggelse och kollektivtrafikstrak.
De bestaende strukturerna kan verka oflexibla men det &r just denna bestén-
dighet som ger langsiktig trygghet for gronstrukturen.

Kantzoner mellan stad och landsbygd har visat sig vara viktiga habitat for
vaxter och djur. Métet mellan urbana och rurala funktioner skapar férutsatt-
ningar fér en hallbar stad som ger invanarna tillganglighet till rekreation,
upplevelser, kultur och produktion. Genom att minska biltrafikens hardgjorda
ytor for vagar och parkeringar kan kantzonernas funktioner fa storre mojlighe-
ter att utvecklas. Att sparvagen kan trafikeras i grasplantering starker
sambandet vytterligare och ger mdjlighet att till exempel anldgga goda
livsmiljéer for vildbin langs sparen. Detta kan 6ka stadens ekosystemtjanster
och sékra den biologiska mangfalden.

Sparvagen kan samverka med stadernas gronstruktur for att bevara, utveckla
och tillgangliggbra grénstrukturens ekologiska och sociala véarden. Det kan
forbattra stadsmiljéer och gronstruktureras funktioner pa flera satt. For att det

ska vara meningsfullt maste gronstrukturens vérden och funktioner uppmark-
sammas for att motivera planerare att satsa pa gronstrukturen. Jag tror att en
helhetssyn for transportinfrastruktur och grénstruktur ar viktigt for att hitta
samverkande mal och I6sningar som kan ge stora mdjligheter att bygga en
hallbar stad.



ABSTRACT

This Master thesis is about the modern tram and its potential for sustainable
development. The purpose is to investigate the prerequisites to change the
urban fabric, aesthetics and travel pattern. It also deals with the interaction to
green infrastructure with the aim to preserve, develop and raise accessibility to
ecological and social values. The method is divided in two complementary
parts with a literature survey and interviews. The literature contains studies
and reports about modern trams combined with literature about city planning,
transport infrastructure and green infrastructure. Four interviews have been
done with informants with great knowledge about trams and city planning to
support the literature study.

The planning of modern tram systems is much about urban transformation with
the aim of reducing car traffic and creating cleaner and more attractive city life
without decreasing the efficiency of transport infrastructure. In order to deal
with future climate change, the transport infrastructure is of great importance
and the modal share of public transport has to rise. But according to studies
the modal share of car traffic in Stockholm is instead predicted to rise. Car
traffic causes negative effects on the local environment and represents one of
the largest sources of carbon dioxide emissions. The structure of car traffic
demands large areas of hard surfaces for roads and parking places. The
system causes urban sprawl, which in a circle effect put citizens in car
dependence. Planning for car traffic on a large scale has been going on since
the 1950’s until today and is still strong in planning documents and guidelines,
which counteracts an effective public transport. To reduce car traffic, new
tramline systems can be a part of the solution. By affecting the city structure,
especially in new developing areas, tramlines can regulate development along
public transport corridors. Investing in tramways can counteract urban sprawl
and car dependence at the same time as it can help to preserve green areas.

The tram has specific features which may help raising the modal share of
public transport and improve city life quality. Trams are well suited for
competing with the attractiveness of the car. For a successful utilisation, the
tram has to be well integrated in the city structure and be given priority over car
traffic. It is environmental friendly, causes little emissions (organic chemicals or
green house gases) due to its electric opration and low abrasion of roads. The
noise level is about the same as for busses but the tram carries more
passengers and does not have to pass as often. It represents high comfort,
accessibility and efficiency. According to studies the tram is the most efficient

transport mode at street level in relationship to space occupied. It is a huge
difference in comparison with car traffic, which makes trams attractive for a
compact city structure. The use of trams is affected by the track factor, which is
a phenomenon describing the passenger increase due to a change from buss
traffic to rail. The phenomenon is explained by higher attractiveness and that
motorists are tending to use public transport on rail at a higher extent than
busses.

Used for city re-development and with a deliberately rise of the urban quality
the tram can be well integrated with bicycle and pedestrians. Integrated in the
urban fabric it creates no barriers and becomes a natural part of the walking
city. A heavy system with railings and fences would however cause barrier
effects. The apparent structure makes the tram easy to read and use and its
visual appearance also makes a stand for the importance of public transport.
Conventional economic calculations can make the tram seem expensive and
non-profitable but all over the world we are seeing new systems put into place,
which indicates that there are more into the modern tram than conventional
economic calculations. Visions of sustainable transports and more liveable
cities seem to be the driving forces.

The tram is well suited to compete with car traffic but it requires accessibility,
attractiveness and priority in the street. The vehicles and the milieu around
their stops should be designed and developed with all senses in mind. Such
design has been done to a higher extent in the car industry. The perceived
security is higher among motorists than users of public transport. With higher
attractiveness and staff available in the vehicles the public transport has
potential to raise the perceived feeling of security. A tram can also affect the
social sustainability by providing equal accessibility among all citizens. The
accessibility to education, work and social activities is an important democratic
issue. Women and poor are using public transport in higher extent and
therefore it is a question of equality. A well-designed tram system can also
promote social integration.

Integration of tramways with the green infrastructure creates opportunities for a
sustainable city. Green infrastructure is a network of green areas in varied
sizes, which are of great importance for ecological, social and cultural
sustainability. They uphold functions like preserving biodiversity, constitute
areas for recreation and provide ecosystem services. The tram can reduce car



traffic and its negative effects on the environment. Reduction of cars also
makes land more available which could be transformed into green areas.
Transport systems are affecting the green infrastructure in different extent
depending on the intensity of vehicles passing and the speed. Replacing the
constant flow of cars with effective trams will create better opportunities for
connections and functions of the green infrastructure. The green areas will
probably become more accessible with tramlines, especially larger nature- and
recreation areas, which according to many city planning guidelines should be
available at a maximum of 1 kilometre for all citizens. The tram will provide
equal accessibility for all citizens to the green areas.

The property value normally rises along a new built tramline and it attracts
commerce. It is due to the fact that the tramline structure is stable over a long
time and secures accessibility. The structure can in the same way motivate
long-term investments in green infrastructure projects to protect and develop
its functions. As the housing structure follows the radial structure of rail lines it
gives opportunities for green wedges to reach the city core and the green
areas to be protected. The long-term structures that the rail lines are providing
can be seen as inflexible but it is just that inflexibility that may slow down
construction in valuable green areas.

Edge zones between urban and rural land has been shown to be very
important habitats for animals and plants as well as for humans. The functions
available at edge zones will help building a sustainable society which provide
access to recreation, experiences, culture and food production for humans. By
reducing hard surfaces required by car traffic for roads and parking places the
functions of the edge zones can develop further. The tram tracks can be
placed on grass that enables better connections between different green
areas. For example it opens possibilities to construct habitats for wild bees,
which can provide the city with important ecosystem services and secure
biodiversity.

A tramline can interact with the green infrastructure of the city to protect, to
develop and to make the ecological and social values of the green infrastruc-
ture accessible. It may thus improve the urban quality and the functions of
green infrastructure. To motivate investments in the green infrastructure, it
requires knowledge and co-operation between transport infrastructure- and
green infrastructure planners. For that reason | am convinced that a compre-

hensive view of co-evolving transport- and green infrastructure can uncover
interactions that will gain the development of a more sustainable city.
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1 INLEDNING

Under mina snart 5 ars studier inom landskapsarkitektur intresserade jag mig
sarskilt fér storskalig och urban planering. Nar valet fér examensarbete skulle
gbras ville jag foérdjupa mig i stadens stérre infrastrukturer och métet mellan
dem. Som landskapsarkitekt handlar infrastruktur inte enbart om byggda
element utan ocksd om gréna och bla infrastrukturer som bygger upp staden
och férser den med livsviktiga funktioner. Jag bestdmde mig for att studera den
sparburna infrastrukturen i gatunivd och dess moéte med gronstrukturen.
Sparvag ar nagot som ligger i tiden bade internationellt och i Sverige dar flera
storre stdder planerar for innerstadssparvagar. | manga stader férsvann
sparen under 50- och 60-talen nar biltrafiken gjorde sitt intdg pa allvar. Men nu
ar de tillbaka i idealen for hur vi ska bygga ett hallbart samhalle. Darfér ville jag
undersoka den moderna sparvagens egenskaper och stadsomvandlande
potential med hallbar utveckling som utgangspunkt. Nar Sverige under
efterkrigstiden byggde upp bilsamhallet var det med starka ideal och visioner
om frihet och demokrati. Idag ses massbilismen snarare som ett problem for
staden med trdngsel och milj6férstéring som féljd. Att minska biltrafiken ar ett
nationellt mal vilket framst kan géras genom att férandra resemonster och 6ka
andelen kollektivtrafik- resor. Jag vill darfér unders6ka hur sparvagnsstaden
kan skapa ett hallbart samhélle, med sarskilt fokus pa moétet med stadens
gronstruktur.

Mitt intresse for sparvagar kom genom att folja debatten kring sparvéagens
utveckling i Sverige och internationellt. Trenden att bygga sparvéagar syns i
hela Europa och situationen i svenska stader liknar manga andra europeiska
stdder. Nér jag var utbytesstudent i Wien upplevde jag en vélfungerande
kollektivtrafik med sparvagnar som en sjalvklar del av ett effektivt system.
Under en féreldsning med italienska landskapsarkitekten Mariachiara Pozzana
(2012-11-29) uppmarksammade jag likheterna mellan situationen i Sverige och
i Iltalien. Hon berattade om diskussionen kring en sparvagnslinje genom de
aldre stadsdelarna i Florence och de kulturhistoriska varden som sparvagen
skulle paverka. Pa den diskuterade strackan hade det fram till 50-talet funnits
en aldre sparvagnslinje som de nu ville ateruppliva med en modern sparvag.
Liknande situationer aterfinns i manga svenska stader.

Biltrafikens paverkan pa stadsmiljon blev tydligt for allmanheten under
amerikanska presidenten Obamas stadsbesék i Stockholm mellan den 4:e och
5:e september 2013. Under bestket stédngdes stora delar av innerstaden av foér

biltrafik vilket férbattrade stadsluften avsevart och manga fick uppleva hur det
ar att ta sig runt till fots eller med cykel i en néstintill bilfri innerstad. Genom att
forandra transportsystemen finns manga moéjligheter att forbattra stadsmiljon
med bland annat renare luft och minskat buller. Sparvagen har potential att
paverka stadens struktur och funktion pd manga satt och jag anser att
landskapsarkitekturen kan spela en viktig roll fér att integrera sparvagen val i
framtidens stad. Landskapsarkitekturens helhetssyn kan utnyttja sparvagens
fulla potential och skapa en gynnsam integrering med stadens grénstruktur.

1.1 Syfte

Det Gvergripande syftet med arbetet &r att analysera den moderna sparvagens
stadsomvandlande egenskaper och hur sparvdgen kan samverka med
stadens gronstruktur. Malet &r att beskriva hur sparvagen kan bidra till en
hallbar stadsutveckling. Fokus ligger pa sparvagens potential att minska
biltrafik, att 6ka kollektivirafikandelen, att férédndra stadsstrukturen och att
samverka med gronstrukturen. Analysen innefattar sparvéagens férhallande till
stadsstrukturen och stadsrummets estetik samt hur resemonster kan férand-
ras. Syftet ar ocksa att beskriva hur sparvagen kan integreras med stadens
gronstruktur for att skapa samverkande effekter fér en hallbar stadsutveckling.
Amnet ar angeléget da flera av Sveriges stdrre stader planerar att bygga
sparvagsystem inom den narmsta framtiden, vilket de dven har gemensamt
med manga stader i Europa. Sparvagens samverkan med grénstrukturen finns
inte behandlat i nadgon omfattande mening inom forskningen och kan darfor
komma till nytta vid framtida planering for sparvag.

1.2 Fragestallningar

e P& vilket satt kan sparvagen forandra stadslandskapets struktur,
estetik och resemdénster?

e Hur kan sparvagen samverka med gronstrukturen for att bevara,
utveckla och tillgangliggéra ekologiska och sociala varden?



1.3 Avgransning

Amnet avgransades till den moderna spérvégens egenskaper, stadsomvand-
lande potential och koppling till stadens grénstruktur. Med sparvagn menas
innerstadssparvag med laggolv d&ven om nagra av slutsatserna ocksa skulle
gélla andra sparburna system. Jag behandlade inte politiska processer eller
hur olika lander planerar, finansierar och projekterar nya sparvagssystem.
Beskrivningar av olika typer av finansieringslésningar eller hur den ekonom-
iska férdelningen mellan privata och offentliga aktérer ser ut i olika projekt och
lander behandlades inte heller. Geografiskt ar arbetet avgransat till sparvagens
mojligheter i Sverige med fokus pa Stockholm. | den avslutande delen
studerades projektet Sparvag City och kopplingen till Nationalstadsparken.

1.4 Metod och genomforande

Metoden ar uppdelad i en litteraturunderdkning och en intervjudel. Valet av
metod grundar sig i att jag behévde fordjupa mig i &mnet sparvag for att forsta
dess funktion och darmed kunna analysera den stadsomvandlande potentialen
och kopplingen till gronstrukturen. Darfér var en djupgdende litteraturunder-
sOkning motiverad. Sparvagens stadsomvandlande effekter ar inte sarskilt
utredda eller val dokumenterade i litteraturen och darfér ansag jag att det
nédvandigt att komplementtera med intervjuer. Eftersom moderna sparvagar
ar ett relativt nytt inslag i den svenska stadsmiljén gav intervjuerna férdjupad
kunskap och en aktuell bild av visionerna fér svensk sparvagsutbyggnad,
framférallt med ett Stockholmsperspektiv.

| litteraturdelen samlade jag férst in planeringsdokument och underlagsrappor-
ter som ber6r utbyggnaden av modern sparvag i Sverige. Huvudsyftet var att
samla litteratur om sparvagen och dess stadsomvandlande egenskaper och
dar fann jag ett flertal rapporter fran Trafikverket och Banverket som utgjort
viktiga kallor. For att koppla sparvégen till gronstrukturens funktioner behdvde
jag ocksa litteratur om stadsutveckling, urban planering, transportinfrastruktur
och gronstruktur. For att hitta relevant litteratur for mina fragestalliningar sokte
jag i den nationella databasen Libris med sokordet "sparvag”. Jag letade aven
information om sparvag pa svenska myndigheters och kommuners hemsidor
samt i studentarbeten fran SLU. Jag fick hjalp av min handledare och via
kontakter som jag upprattat under arbetets gang att samla litteratur om
sparvag och gronstruktur samt motet mellan dem.
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Fakta om grdnstrukturens funktioner grundade jag i Boverkets och EU:s
definitioner och beskrivningar av grénstrukturen och dess betydelse fér staden.
Jag samlade aven information fran litteratur om stadsplanering och grénstruk-
tur som jag tidigare kommit i kontakt med under min studietid och som jag
ansag vara relevant for forstaelsen av sparvdgens stadsomvandlande
potential. | litteraturen letade jag efter information om transportinfrastruktur och
deras stadsomvandlande formaga samt samverkan med gronstruktur.

| den avslutande delen analyserade jag ett konkret exempel under planering
som ber6r sparvdg och gronstruktur, projektet Sparvag City och dess mote
med Nationalstadsparken. Fér att analysera projektet anvénde jag mig av
forstudier, en miljokonsekvensbeskrivning, ritningar och handlingar fran
projektet som uppréttats av SL och olika konsulter. Information kring National-
stadsparkens forutsattningar hittade jag i Regional utvecklingsplan fér
Stockholmsregionen (2010), Promenadstaden - Oversiktsplan fér Stockholm
(2010) och Oversiktsplan fér Nationalstadsparken — Stockholmsdelen (2009).
Fokus for analysen utgjorde sparvdgens mote med Nationalstadsparken och
hur natur-, kultur- och rekreationsvarden hanterats fér att se hur val de
stdmmer éverrens med parkens ambitioner.

Jag intervjuade fyra personer med kunskap om modern sparvdg och stads-
byggnad. Intervjuerna utférdes med en kvalitativ intervjuteknik med fa
informanter for att kunna g& pa djupet med deras perspektiv och tankar.
Samtalen genomférdes med en halvstrukturerad intervjuteknik baserad pa
Steinar Kvales teorier fran boken Den kvalitativa forskningsinterviun (Kvale
2009). Med stod fran Kvales teorier formulerade jag ett antal fokusomraden
fragor och fokusomraden i férvag som intervjun sedan kretsade kring. Pa detta
satt gavs forutsattningar for att intervjun skulle flyta pa naturligt. Samtalen fick
tid och mojlighet att glida in pa sidospar som kunde Oppna upp for nya
fragestéllningar under samtalets gang. Jag tog anteckningar eller spelade in
intervjuerna for att sedan transkribera materialet. | efterhand korrigerade och
utvecklade jag materialet genom mailkontakt med de intervjuade. Svaren
anvandes i olika delar av arbetet som referenser.

Intervjufrdgorna aterfinns som bilaga i slutet av arbetet. Jag valde att stalla
fragor som kretsade kring sparvéagens syfte och mojlighet att starka en hallbar
utveckling. Hur den kan férbéttra gatumiljder och starka sociala, ekologiska
och estetiska kvalitéer. Vilka stadsomvandlande kvalitéer som finns och om
den kan minska biltrafiken. Eftersom jag i forvag visste att informanterna inte
var specifikt insatta i sparvagens potentiella samverkan med grénstrukturen



valde jag att fokusera fragorna pa sparvagens stadsomvandlande potential i
allménhet.

De intervjuade var:

Jens Forsmark. Samhaéllsgeograf och ordférande i féreningen Sparvagns-
stadderna. Forsmark har under l&ng tid arbetat med sparvagsfragor och
stadsbyggnad. For fyra ar sedan startade han upp Sparvagnsstaderna som ar
en férening med kommuner och regionala kollektivirafikmyndigheter som
medlemmar. Intervjun utférdes den 24:e maj 2013.

Carl Silfverhielm. Spartrafikstrateg vid Trafik- och infrastrukturutveckling pa
Stockholms lans landsting. Silfverhielm har lett arbetsgrupper kring gatu-
utformning fér Sparvag City och arbetat med diverse sparvéagsutredningar i och
utanfér Stockholm. Arbetar nu med infrastrukturens funktion pa en strategisk
niva. Intervjun utférdes den 5:e juni 2013.

Thomas Johansson. Konsult och redaktdr inom kollektivirafikbranschen. Driver
foretaget TJ Kommunikation. Férfattare till ett flertal rapporter och forsknings-
projekt om modern sparvag pa uppdrag av bland annat Statens Vag och
Transportinstitut. Intervjun utférdes den 11:e juni 2013.

Per Lundin. Civ.ing., forskare och Tekn dr i teknikhistoria vid Kungliga
Tekniska Hogskolan, Uppsala Universitet och Sveriges lantbruksuniversitet.
Forfattare till avhandlingen Bilsamhéllet: Ideologi, expertis och regelskapande i
efterkrigstidens Sverige (Lundin 2008). Lundin har forskat kring staders
anpassning till bilismen, hur de styrts av planerare och experter och har stor
kunskap om bilens funktion och konsekvenser fér staden. Intervjun utférdes
den 13:e juni 2013.
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1.5 Malgrupp

Arbetet riktar sig till studenter och yrkesverksamma inom landskapsarkitektur,
arkitektur och samhallsplanering. Det riktar sig &ven till kommuner, myndighe-
ter, organisationer och konsulter som planerar och arbetar med sparvag.
Arbetet kan ocksa vara intressant for forskare inom samhaéllsplanering,
infrastruktur och grénstruktur, séarskilt med intresse fér moétet mellan infra-
struktur och gronstruktur.

1.6 Begrepp

Biologisk mangfald

"Variationsrikedomen bland levande organismer av alla ursprung, inklusive
fran bland annat landbaserade, marina och andra akvatiska ekosystem och de
ekologiska komplex i vilkka dessa organismer ingar; detta innefattar mangfald
inom arter, mellan arter och av ekosystem” (Sveriges lantbruksuniversitet
2013).

Ekosystem

Ett system av levande organismer och miljén inom ett naturomrade. Begreppet
innefattar interaktionen mellan organismer och deras interaktion med
omgivningen. Organismerna &r beroende av varandra och av narmiljén.
Ekosystemen varierar i storlek frdn stérre skogsomraden till mindre omraden
som till exempel en tradgard (Stockholms lans landsting (2013:68)

Ekosystemtjanster

Tjanster som naturens ekosystem tillhandahaller ménniskan. Tjansterna
skapas gratis av naturens organismer men gar att vardera ekonomiskt och
socialt genom de nyttor vi drar av dem. Exempel pa ekosystemtjanster ar
skogens rening av vatten och insekters pollinering av véaxter och grbédor
(Stockholms lans landsting (2013:7,68).

Gronstruktur

Den sammanhangande helheten av grona omraden i stader. Strukturen bestar
av allt fran tradgardar till storre naturomraden (Stockholms lans landsting
(2013:69)



Sparfaktor

Enligt studier s& okar kollektivtrafikresandet med 20 till 25 procent pa grund av
Okad attraktivitet nar sparburen kollektivtrafik ersatter bussar (Johansson &
Lange 2009:9). Sparfaktorns existens, effekt och funktion ar dock omdiskute-
rad.

Sparvag City

Sparvag City ar ett sparvagsprojekt i centrala Stockholm. Fullt utbyggt kommer
den att trafikeras fran vastra Kungsholmen genom centrum och till Ropsten dar
den kopplas ihop med Lidingdbanan. Sparvag City kommer bland annat forse
Norra Djurgardsstaden med kollektivtrafik (Tyrens 2012:3).

Resiliens

Ett systems férmaga att langsiktigt std emot férandringar, anpassa sig och
fornya sig. FOr ekosystem kan resiliens handla om att hantera brander,
stormar eller fororeningar medan ett samhalle langsiktigt behover hantera
politiska oroligheter eller naturkatastrofer pa ett hallbart satt. Begreppet
innefattar formagan att std emot stress men ocksa att kunna ateruppbygga
systemets viktiga funktioner (Stockholm Resilience Centre 2013).

Urban sprawl

Geografisk expansion av stader genom glesbebyggda omraden med lag
exploateringsgrad och befolkningstathet vilket leder till ett hdgt bilberoende
(European Environment Agency 2006:5-6).
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2 BAKGRUND

2.1 Sparvag i Sverige och varlden

Intresset for att bygga sparvagar har 6kat den senaste tiden bade i Sverige
och internationellt. Frankrike ses ofta som féregangslandet féor moderna
sparvagssystem. Ar 1985 anlades den férsta moderna sparvagen i Frankrike
och fram till &r 2012 har 23 nya system kommit till med en total langd av 557
km. Flera nya sparvagar &ar under planering och konstruktion (muntlig Patrick
Laval 2013).

| Sverige finns planer pa sparvag i flera stader. Géteborg och Norrkdping, de
enda svenska stader som behdllit sina sparvagar, har nyligen byggt ut fler
linjer och planerar fér nya. Malmo, Helsingborg och Lund har langt gangna
planer pa att bygga sparvag i framtiden. LinkOping, Uppsala, Jonkoping och
Vésteras har initierat forstudier och diskussioner om hur det kan bli verklighet. |
Stockholm planeras bland annat utbyggnad av Tvarbanan, Sparvag Syd och
Sparvag City (Johansson & Svensson 2011:13). Sparvagnsstaderna (2013)
har gjort en kartlaggning av aktuella planer fér sparvag i svenska stader. Den
visar att sju stader planerar utbyggnad fram till ar 2025; Stockholm, Géteborg,
Malmd, Lund, Uppsala, Helsingborg och Norrképing. Planerna innefattar 165
km sparvag men de ar i flera fall inte politiskt beslutade eller finansierade &n.

2.2 Stockholm — Europas miljéhuvudstad 2010

Ar 2010 blev Stockholm utsedd till Europas miljphuvudstad av EU-
kommissionen. Ett av de mal som satts upp av staden &r att bli fossilbransle-
fritt till &r 2050. For att n& mélet fastsl&r Promenadstaden — Oversiktsplan fér
Stockholm en huvudstrategi med utbyggnad av fjarrvdrme och en attraktiv
kollektivtrafik. Planeringen ska inriktas pa att ”[...] skapa en stadsmiljé och en
struktur som stédjer en kraftig utbyggnad av kollektivtrafik, framjar gang och
cykel och som leder till att anvdndningen av bil begrénsas.” (Stockholms
stadsbyggnadskontor 2010:6-8). Att kollektivtrafikens andel av vara resor bor
Oka é&r fastslaget i nationella, regionala och kommunala planeringsmal i
Sverige. Det ar ett viktigt mal for att méta klimathotet och en foérutséattning for
att skapa hallbara stader som klarar av en stor befolkningsékning. Stockholm
véxer kraftigt och har de senaste aren haft en arlig befolkningsékning pa 6ver
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10 000 personer vilket staller hoga krav pa framtidens kollektivtrafik (Stock-
holms stadsbyggnadskontor 2010:6).

| Stockholms Gversiktsplan star vidare att:

Trafikens milj6- och klimatpaverkan ar vél kand. Prognoserna som indikerar en fortsatt
Okning av végtrafiken, trots en relativt stor utbyggnad av kollektivirafiken, ar saledes
orovéackande. Transportsektorn star for ungefar hélften av lanets koldioxidutslapp. Det
kravs en rad atgarder inom denna sektor om malet om ett fossilbranslefritt Stockholm 2050
ska kunna nas. Det finns stora férhoppningar om en teknikutveckling som pa sikt kan
resultera i emissionsfria och koldioxidneutrala drivmedel. En 6kning av biltrafiken medfér
emellertid &ven andra odnskade effekter som trangsel, buller och barriarer.

Stockholms stadsbyggnadskontor 2010:20

2.3 Resande i Stockholms lan

Storstockholms Lokaltrafik (2010:49) redovisar prognoser pa en Okande
biltrafikandel i Stockholm, &ven med de stora investeringar som planeras fér
kollektivtrafiken. Att prognoser pekar at detta hall &r inte konstigt om man ser
till de investeringar som planeras fér vagtrafiken. Stockholm driver flera stora
trafiksatsningar med bland annat Férbifart Stockholm som det stérsta projektet
med en budget pa 28 miljarder kronor (Trafikverket 2013). Lundin (2013-06-13)
menar att det finns en diskrepans mellan politiska visioner och verkligheten
som &r viktig att hantera. Ideologier fran bilsamhallets planering under 60-talet
lever kvar i dagens regelverk och riktlinjer vilket Lundin ben&mner frusna
ideologier. Han menar att dagens visioner om hallbara transportsystem kan
vara langt ifran verklighetens situation. Aven om mycket av visionerna
forvekligas i projekt som till exempel Norra Djurgardsstaden byggs det i storre
utstrackning bilberoende foérortsstdder med hdga parkeringsnormer samt
vagprojekt som forbifart Stockholm (Lundin 2013-06-13).

Trots satsningar pa kollektivtrafiken i Stockholms lan visar Storstockholms
Lokaltrafik (2010:49) analyser pa en sjunkande andel kollektivtrafikresor i
framtiden eftersom biltrafiken Okar i snabbare takt n vad kollektivtrafiken gor.
Enligt deras berdkningar reser idag 48 procent med kollektivtrafik under
hogtrafik pa vardagar, en siffra som enligt prognoserna kommer att sjunka till



46 procent till ar 2020. | analysen antas sambandet mellan ekonomisk
utveckling och bilakande vara orsaken till 6kningen, en rikare befolkning aker
mer bil. Prognoserna kommer med stdrsta sannolikhet stimma om inga stérre
politiska férandringar radikalt forandrar vart satt att resa.

| Framkomlighetsstrategi fér Stockholm 2030 betonas nddvéndigheten att
minska biltrafiken for att moéta regionens befolkningsékning pa 25 procent fram
till ar 2030. Det behdvs en strategi som gynnar gaende, cyklister och de
kollektiva transportmedlen (Stockholms stad 2012:5) Som citatet nedan sager
sa finns en stark vision frdn staden att dka kollektivtrafiken och forbattra
stadsmiljderna for gdende och cyklister. Genom att stélla stadens vision mot
de faktiska prognoser som pekar pa en okad biltrafikandel ar det rimligt att
fraga sig varfor kollektivtrafiken har svart att hdlla samma takt.

Fler maste valja att g4, cykla och aka kollektivt. For att na dit behéver gatumiljon steg for
steg fa fler kollektivirafikkorfalt, fler cykelbanor, farre parkeringsplatser, och battre gatu-
miljéer for dem som gar.

Stockholms stad 2012:5

Figur 1. Kollektivtrafikandelens férdndring i procentenheter mellan ar 2008 och &r 2020 i
Stockholms l4n. | endast ett omrade, Ekerd, kommer kollektivtrafiken att éka enligt prognosen. |
ldnets andra omraden kommer kollektivtrafiken att minska med mellan en och fyra procentenheter.
Kélla: Storstockholms Lokaltrafik 2010:49. Med tilldtelse av Storstockholms lokaltrafik.
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Forandring av kollektivtrafikandelen ar 2008-2020
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3 TRANSPORTER & STADSSTRUKTURER

Transporter och stadsstrukturer paverkar varandra starkt. Hur en stads
transporter ar utformade ger olika férutsattningar fér bebyggelse och grén-
struktur. Det motsatta férhallandet ar ocksa gallande da bebyggelsestrukturer
och boendeideal ger olika férutsattningar fér transporter. | modern tid har bilen
till stor del format en ny stadsstruktur med andra férutsattningar fér bebyggelse
och gronstruktur. Foljade avsnitt kommer behandla dessa férhallanden och
férutsattningarna for ekonomiskt, socialt och ekologiskt hallbara transporter.

3.1 Bilsamhallets visioner formade staden

Massbilismens genomslag har férandrat vérldens stader i en omfattande skala.
Detta avsnitt beskriver hur staden och stadsstrukturen paverkades genom
biltrafikens omvandling. Hela avsnittet ar baserat pa Per Lundins avhandling
Bilsamhéllet: Ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens Sverige
(Lundin 2008).

Efterkrigstiden praglades av ekonomisk uppgang i Sverige vilket tillsammans
med goda materiella, politiska och sociala omstandigheter gav férutsattningar
for den omfattande omvandling av samhéllet som skedde under denna period.
Otaliga centrumférnyelser, infrastrukturprojekt och omkring 65 procent av de 4
miljoner bostader som finns i Sverige byggdes under efterkrigstiden (Lundin
2008:31). For att kunna forsta hur bilanpassningen omformade staden ar det
nodvandigt att se tillbaka pa visionerna som var radande under efterkrigstiden.
Ingen period har varit s& omvalvande for stadsstrukturen som under denna tid
da bilen i snabb takt omformade varldens stader.

Enligt Lundin (2008:21) fick Sverige Europas hdgsta biltdthet under 50-talet.
Den politiska installningen svangde under 50-talet fran bilfientlig och klassrela-
terad till en frdga om demokratisering. Tidigare hade bilen varit en produkt for
de hdgre samhéllsskikten som enbart stdddes av hdgerpolitiker. Férandringen
menar Lundin var en ren anpassningsstrategi fran arbetarrérelsen och
socialdemokratins sida som gjorde att det radde en politisk enighet om bilens
utveckling. Bilen blev en symbol fér frihet och en teknisk utveckling till gagn for
alla i samhéllet. Daremot fanns det inga politiska visioner om hur bilsamhéllet
skulle byggas vilket istéllet styrdes av de vég- och planeringstekniska
experterna (Lundin 2008:24,25,28).

Lundin (2008:17-19) menar att de gamla stadsstrukturerna bérjade fa svart att
hantera det 6kande antalet bilar vilket ledde till att tidens tongivande planerare
proklamerade att det var omdjligt att anpassa bilen till det gamla samhéllet,
l6sningen lag istéllet i att bygga ett samhalle fullstandigt anpassat efter bilens
krav. De gamla strukturerna med en tat stad kunde enbart leva kvar som
gangstadsenheter omringade av hogklassiga trafikleder. Lundin (2008:30)
beskriver vidare hur férebilden for bilsamhéllet var USA dit ocksd manga
studieresor gick for politiker och experter under denna tid. Aven om det fanns
flertalet kritiska roster till utvecklingen éverskuggade kritiken i stor utstréckning
av Overtygelsen om att utvecklingen var oundviklig.

Att bilen skulle konkurera hart med kollektivtrafiken och att sparvagen skulle fa
svart att Gverleva var nagot som experter och planerare férutsatte (Lundin
2008:272). Detta blev verklighet och foér sparvagnen betydde det i de flesta fall
att den forsvann, endast Goteborg och Norrkdping behdll sina sparvagar.
Utvecklingen har varit liknande i stora delar av Europa.

Bilismen foéréndrade enligt Lundin (2008:271,281) stddernas fysiska struktur i
stor omfattning éver hela Sverige. Han menar att stdderna anpassade sig till
bilens krav och behov och i avsaknad av jambérdiga alternativ ifrdgasattes
aldrig den bilanpassade stadsutvecklingen. Enligt experterna var samhallet
tvunget att anpassa sig. Utvecklingen av bilsamhallet fick kritik fran olika hall i
samhallet d& de negativa konsekvenserna blev alltmer tydliga men det tog sig
mest i uttryck i lokala aktioner mot nybyggen och féréndringar. Eftersom
samhéllet redan hade forsatt sig i ett kulturellt och ekonomiskt beroende av
bilen kom det aldrig nagon stark rérelse som problematiserade bilsamhallet
som fenomen. Enligt Lundin var bilen var oersattlig fér manga i det samhalle
som byggts upp, dessutom var den identitetsskapande och saknade alternativ.
Aven om bilen orsakar manga samhallsproblem menar Lundin att den &n idag
anses alltfor attraktiv av manga for att valja bort.

N&r massbilismens véxande trangsel- och olycksproblem under 50-talet
bérjade bli markbara i Sverige menar Lundin (2008:264) att I6sningen ansags
vara att anpassa staden &n mer efter bilismens krav. Lundin havdar att detta
var de vag- och planeringstekniska experternas 16sning pa de problemen som
de fastslagit som rent planeringstekniska, vilket gjort dem exklusiva fér deras
yrkeskar att I6sa. Genom att formulera riktlinjer och normer for att anpassa



staden efter bilismen implementerades de i stadsbyggnadsprocessen. Men att
planera staden med bilen i férsta hand var inte enbart for att I6sa de trangsel-
och olycksproblem som bilen orsakade. Ideologin drevs &ven av att utlova ett
samhalle som gav ” [...] bekvamlighet, materiellt valstand och rorlighet [...] ”
samt ” [...] demokrati och frihet.” (Lundin 2008:279).

Enligt Lundin (2008:272,273) fanns det tva principer som var styrande for hur
planerarna av bilsamhallet agerade: atskiljandet mellan olika trafikslag och
bilen som norm. Atskiljandet sag de gaende som ett problem som behdvde
isoleras i bilfria omraden. De gdende behdvde skyddas fran biltrafiken vilket
blottar planerarnas syn pa bilen som norm. Lundin menar att de gdende sags
som irrationella och bilister som rationella. Hur forsiktig bilisten &n var kunde
den oférutsédgbara gangaren, exempelvis ett lekande barn, vara framme och
orsaka en olycka. Enligt Lundin ansag datidens planerare darfor att trafiksla-
gen borde skilias at under den radande uppfattningen att bilen var norm i
samhéllet.

| denna anda av trafikseparering byggdes manga gator om till gagator i flera
svenska stdders centrum. Detta blev ett vanligare fenomen i kommande
decennier som en lésning for att minska trédngsel och olyckor. Paradoxalt kan
utvecklingen ses som ett matt pa en langt gangen bilanpassning. De gaende
sags som ett problem for bilisterna och de behévde separeras fran varandra.
Man talade om begreppet bilfrihet — bilkontakt. Det var ett planeringsmotto som
efterstravade en nara kontakt till bilen. | Stockholms stadsplan fran 1967, City
67, férordades att ingen punkt i centrum skulle ha langre &n 250 meter till en
parkeringsanlaggning. Bilens intag i de aldre stadskarnorna orsakade de mest
patagligt negativa konsekvenserna dar inte séllan stadsbilden och kulturhisto-
riskt vardefulla miljéer gick férlorade (Lundin 2008).

Lundin (2013-06-13) menar att de ideologier som var géllande under bilsam-
hallets uppbyggnad fortfarande lever kvar i stor utstrdckning vad géller gatu-
och végnétets hastighetsseparering. Samma sak géller fér separeringen av
géng- och cykeltrafik med biltrafik. Aven om planerare har andra ideal idag och
forsoker frangd gamla normer lever mycket av regelverk och riktlinjer anda
kvar i hog utstrackning (Lundin 2013-06-13).
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3.2 Urban sprawl

Begreppet urban sprawl beskriver en geografisk expansion av stdder genom
glesbebyggda omraden med lag exploateringsgrad och befolkningstathet samt
leder till ett stort bilberoende som okar restider och trafikmangd (European
Environment Agency 2006:5-7). Problem med urban sprawl finns i stora delar
av Europa och att motverka fenomenet &r en av Europas stdrsta gemensam-
ma utmaningar enligt European Environment Agency (2006:5-7). Prognoser
visar att den totala fardstrdckan med bil i urbana miljder kommer att stiga med
40 procent frdn ar 1995 till ar 2030 vilket inte enbart beror pa stadernas
befolkningsdkning eftersom antalet nya bilar de senaste 20 aren har 6kat fyra
ganger mer an antalet nyfédda barn (European Environment Agency 2006:40).

Transporter och markutnyttiande hanger tatt ihop i komplexa samband dar
nyexploateringar paverkar rérelsemoénster. Enligt European Environment
Agency (2006:18) har transportsysteminvesteringar en stark paverkan pa
exploateringar déar séarskilt motorvéagar kan stimulera urban sprawl. De menar
att nybyggda omraden utan en val utbyggd kollektivtrafik ¢kar bilberoendet
medan sparburen trafik istallet skapar férutsattningar for tatbebyggda omraden
med lagt bilberoende. Enligt Steen et al. (1997:224) paverkas villkoren for
trafik- och bebyggelseplanering starkt av bilberoende villaomraden runt
staderna. Utan en langsiktig och proaktiv planering fér hallbara transporter till
dessa omraden menar Steen et al. skapar efterfragan pa ett forbattrat vagnat
vilket i sin tur leder till utdkad biltrafik.

En stads tathet har ett starkt samband med transporternas energianvandning
vilket illustreras i figur 2. Ju mer tatbebyggd en stad &r ju mindre &r energian-
vandningen vilket beror pa att glesbebyggda stader har ett stérre bilberoende.
Tatbebyggda stader har stérre utrymme f6r energieffektiva kollektiva mass-
transporter.



Arlig bensinférbrukning per capita

80000 Enligt European Environment Agency (2006:17,36) utgér stadernas transport-

system en viktig funktion for att minska urban sprawl. Utbred privatbilism,
tillgangen pa véagar och daligt fungerande kollektivirafik menar de stimulerar
urban sprawl medan en vélfungerande kollektivtrafik kan minska biltrafikens
negativa effekter utan att férsamra tillganglighet och attraktivitet. Vidare anser
de att transportsystemen paverkar exploateringar och reseménster, nar stader
véxer glest motverkar det utvecklingen av en stark kollektivtrafik. De konstate-
rar att Minchen och Stockholm genom sin stadsplanering effektivt motverkat
urban sprawl i jaAmfoérelse med andra stader. Att stdderna har en dkande
befolkningstédthet som framjar kollektivtrafik och reducerar bilanvandandet.
Stockholm &r alltsd i jamf6érelse med manga urbana omraden i Europa ett
féregangsexempel men prognoser visar samtidigt pa en 6kad andel biltrafik i
Stockholm (se 2.3 Resande i Stockholms I&n).

Métet mellan stad och land bestar i ofta av glesa villaomraden. Enligt Steen et
al. (1997:105-109) ar utbyggnaden av villaomraden negativ i en miljo- och
effektivitetsmassig aspekt men de har samtidigt andra kvalitéer och utgér ett
idealboende fér manga manniskor. De menar att den utglesning som villaom-
radena skapar ger strukturer som forsatter invanarna i ett bilberoende vilket
staller hdga krav pa véaginfrastrukturen. Enligt deras synsétt s& har sambandet
. mellan smahusomraden och bilismen en stark paverkan pa varandra i en
Au Stralla/Canada cirkeleffekt som driver utvecklingen mot ett mer bilberoende samhélle. De

menar vidare att det finns fa stader som lyckats skapa hallbara transportlos-
ningar mellan villaomraden och centrum. Freiburg i Tyskland &ar dock ett
undantag som pa ett positivt satt lyckats hantera ett starkt smahusideal med
en stark innerstadskarna och samtidigt behalla en relativt miljévéanlig transport-
infrastruktur. Framgangsreceptet har varit restriktioner for biltrafiken i centrum i
kombination med ett effektivt sparvagssystem. P& sa satt menar Steen et al.
att staden har behallit en hog attraktivitet i centrum for verksamheter och
boende (Steen et al. 1997:105-109).

40000

Adel

Figur 2. Sambandet mellan téthet (invdnare per hektar) och arlig bensinférbrukning per capita.
Diagrammet visar den héga bensin- och energiférbrukning som glesbebyggda och bilberoende
amerikanska stdder har jamfort med europeiska och asiatiska ldnder. Resultatet visar att ju mer
tdtbebyggd en stad &r ju mindre &r energianvédndningen. Kélla: Newman & Kenworthy 1989,
omritad av Brénnlund, 2013. Med tilldtelse av Jeffrey Kenworthy.
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Bidragande orsaker till urban sprawl

Makroekonomiska faktorer
* Ekonomisk tillvaxt

+ Globalisering

* Europeiska integrationen

Mikroekonomiska faktorer

« Okad levnadsstandard

» Markpriser

- Tillgang pa billig odlingsmark
» Konkurrens mellan kommuner

Demografiska faktorer
+ Befolknings6kning
+ Okade familjesammansattningar

Boendepreferenser
» Okad boendeyta per person
« Preferenser pa boende

Innerstads problem

- Dalig Iuftkvalité

* Buller

- Sma lagenheter

- Osdkra omraden

+ Sociala problem

« Avsaknad av grona omraden
- Dalig kvalité i skolor

Transporter

+ Privatbilism

- Tillgang till vagar

- Laga drivmedelskostnader
- Dalig kollektivtrafik

Organisation och regelverk

- Dalig markplanering

- Daligt verkstéallande av géllande planer

+ Avsaknad av bred samverkan och koordination

Det finns ménga bidragande orsaker till urban spawl som bland annat paverkas av hur férdelningen av stadens transporter ser ut. En stor andel privatbilism, utbyggnad av végar och dalig kollektivtrafik 6kar
effekten av urban sprawl. Transporterna kan ockséa paverka indirekt genom att skapa délig luftkvalité och utgéra bullerkéllor. Kélla: European Environment Agency, 2006:17, éverséttning av Brénnlund, 2013.

3.3 Hallbara transporter

After 100 years of traffic, the notion that more roads lead to more traffic is accepted as

fact.

Gehl 2010:8

There are many examples worldwide which prove that it's not possible to eliminate
traffic problems with new roads. The better the roads, the more motorists use them.

Bokalders & Block 2010:556

Trafiksektorn orsakar stora utsldpp av koldioxid som o&kar den globala
uppvarmningen. Enligt Bokalders & Block (2010:556) orsakar hela transport-
sektorn, inrdknat flyg och battrafik, ca 45 procent av varldens totala koldioxid-
utslapp varav den privata biltrafiken star for den storsta delen. Transportsek-
torns volym okar kraftigt och Bokalders & Block menar att det behdvs radikala
forandringar for att mota EU:s klimatmal for att minska den globala uppvarm-
ningen. De anser att den privata biltrafiken dven orsakar andra miljéproblem
som buller, dalig lukt, luftféroreningar, olycksrisker och tréangsel. | den tata
urbana miljon tar biltrafiken upp mycket plats pa bekostnad av andra funktio-
ner.




Manga urbanforskare menar att utbyggd infrastruktur for biltrafik inte motverkar
problem med trangsel utan att det endast dkar biltrafikens volym och andel.
For att 16sa biltrafikens problem maste alternativa transportmedel fa stérre
utrymme. Citaten pa férgdende sida av Gehl och Bokalders & Block &r
exempel pad detta synsatt. Gehl (2010:9) menar att nya vagar och ny bilinfra-
struktur &r ett sékert satt att f& manniskor att investera i nya bilar och att
anvanda dem i storre utstréackning. Enligt honom finns det ett samband mellan
maénniskors beteende och hur samhéllet bjuder in biltrafiken. Trafikvolymen
beror pa transportinfrastrukturens storlek och varje stad har darfor precis sa
mycket trafik som ytan tilldter. Han menar att varje atgard att éverkomma
trycket fran trafiken genom nya vagar och parkeringsgarage endast genererar
mer trafik och mer trangsel.

For att minimera trafikproblemen i urbana miljder menar manga forskare att
malet maste vara attraktiva och anvandarvanliga miljoer for gaende och
cyklister. Kollektivirafiken har enligt Bokalders & Block (2010:556,562) och
Gaffron et al. (2005:12-26,94) stora méjligheter att reducera biltrafiken och 6ka
kollektivirafikens andel om den erbjuder béttre tillganglighet, komfort och
attraktivitet an privatbilen och darfér borde kollektivirafiken utvecklas mer i
enlighet med bilisternas behov och énskningar. De menar att korta vantetider
och avstand mellan hallplatser kan minimera bilbehovet fér vardagliga resor i
urbana miljoer. Kollektivtrafikens attraktivitet ar ocksa avgoérande av andra
faktorer som fordonens kvalité, tillganglig information vid hallplatser och
mojligheten att ta med till exempel cykel, rullstol eller skidor ombord (Bokalders
& Block 2010:556,562; Gaffron et al. 2005:12-26,94). Bilens klara férdel att
utgéra en privat sfar dar man fardas avskiljit fran andra manniskor skiljer
transportmedlen at. En sparvagn kommer aldrig att motsvara bilens fordelar i
detta avseende. Fér att hantera detta behdvs férutom héjd attraktivitet aven
attitydférandringar i manniskors uppfattning om kollektivttrafiken.

En attraktiv kollektivtrafik i kombination med atgéarder for att minska biltrafiken
menar Bokalders & Block (2010:556,562) och Gaffron et al. (2005:12-26,94) ar
ett effektivt satt att skapa hallbara transporter i den urbana miljéon. Reduceran-
de atgarder som de foreslar for biltrafiken ar skatter, biltullar och farre
parkeringsplatser. Avstandet till hallplatser anser de ocksa vara avgdrande for
attraktiviteten, om avstandet ar narmare an avstandet till en parkeringsplats
samt om kollektivtrafikens kvalité ar hoég kan man férvanta sig en 6kning av
andelen kollektivtrafikresor. De betonar att nér biltrafikens tillgdnglighet
reduceras ar det viktigt att alternativen haller hog kvalité for att inte riskera en
forsdmrad tillganglighet.
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For att minska biltrafiken menar Steen et al. (1997:175) att en attraktiv
kollektivtrafik maste kombineras med incitament for att reducera biltrafiken. De
menar att om attraktionskraften fér kollektivtrafiken ékar utan att biltrafikens
attraktivitet minskar kan det generera mer Kkollektivirafikresande utan att
biltrafiken minskar. Detta kan vara gallande for tunnelbanan som till skillnad
fran buss och sparvag inte tar plats i gaturummet och darmed inte utgér nagot
hot mot bilismen i frdga om utrymme. Det finns stora mojligheter att hoja
kollektivtrafikens attraktivitet genom att begrénsa biltrafiken men da maste det
finnas vilja och acceptans att géra det. Men det kan ocksa finnas nackdelar
med att infora restriktioner for biltrafiken. D& bilens rérlighet forsamras bor
alternativen motsvara bilens rorlighet for att accepteras av anvéandarna. Né&r
biltrafikens attraktivitet forsamras maste kollektivtrafikens funktion och
attraktivitet hojas. Lundin (2013-06-13) menar att sparvagen lades ner i manga
stader pa 60-talet for att den konkurrerade med bilen. Spartrafik pa egen
banvall, det vill sdga tag, pendeltag, och tunnelbana var forenligt med biltrafik
medan stadssparvag ansags utgdra ett hinder. Bussen var mer flexibel och
agerade pa biltrafikens villkor. Enligt Lundin férsokte planerare ofta fa till
hallplatser nara bostader men i manga fall placerades de langt bort och blev
ineffektiva. Bussen samsas med biltrafiken pa samma vagar och gator och det
har ofta visat sig svart att prioritera bussen framfér bilen. Lundin menar darfor
att sparburen trafik skulle kunna bryta de ménster som biltrafikens utbyggnad
och prioritering har lett till.

Enligt Silfverhielm (2013-06-05) ar det en kamp om gatan nar sparvag
planeras och byggs. Kompromisser maste gbéras med bland annat biltrafik,
cykeltrafik, uteserveringar och trad. For att sparvagsinvesteringar ska bli
meningsfulla och lona sig ar det en nodvandighet att sparvagen ges prioritet i
gaturummet. Det behover till stor del ske pa bekostnad av biltrafiken vilket &r
en forutsattning som skiljer sparvag och tunnelbana at. Tunnelbanan behéver
inte hantera konflikten om gaturummet medan sparvagen kan vara ett medel
for att bade oka kollektivirafikens andel och for att minska biltrafiken (Silfverhi-
elm 2013-06-05).

Att sparvagen har en viktig roll i ett effektivt kollektivirafiksystem styrks i
rapporten Attraktiv och effektiv kollektivirafik (Hedstrdm 2004:66) dar ett flertal
staders kollektivirafik studerats och jamforts. Slutsatserna pekar pa att en
konkurrenskraftig kollektivirafik maste innefatta en helhetssyn med en
langsiktig strategi. Enligt resultatet ar ett sparburet system som spanner Gver
innerstadssparvagnar till forortstag ett langsiktigt och sakert kollektivtrafiksy-
stem (Hedstrém 2004:66).



3.4 Sambandet mellan stad och land

Berg et al. (2013) menar att kantzoner mellan stad och natur genom forskning
har visat sig vara viktiga habitat f6r vaxter och djur och utgér dven betydelse-
fulla boplatser for manniskan. Kantzoner finns bade i stadens inre dar bostader
moter parker, skog, falt och vattendrag men ocksa vid stadens yttre grénser
mot landskapets natur- och kulturmark. Enligt Berg et al. paverkas samband
och funktioner mellan stad och land av hur dessa mdten organiseras och
designas. Mest effektiva menar de att kantzonerna ar nér de &r slingrande och
utgor langre strackor eftersom det da uppstar manga méten mellan urbana och
rurala funktioner med bra férutsattningar fér en hallbar stad som ger invanarna
tillganglighet till rekreation, upplevelser, kultur och produktion (Berg et al.
2013). Chicagos stadsutveckling fran 1850 till 1990 som illustreras pa bild 1
visar hur staden forst vaxt med en fingerstruktur som gett plats at grénstruktu-
ren att na stadens centrala delar. Langstrackta kantzoner har skapat ett
gynnsamt férhallande till gronstrukturen och dess funktioner. | samband med
massbilismens snabba utveckling fran 30-talet férandras utvecklingen och
bilderna visar hur grénstrukturen vaxer igen. Utvecklingen férpassar motet
mellan stad och land till stadens ytterkanter och manga av groénstrukturens
funktioner gar darmed forlorade. Berg et al. (2013) menar att manga stader har
haft en liknande utveckling som Chicago dar massbilismens framvaxt
férsvagat urbana och rurala samband. De menar att exploateringar har byggt
igen stadernas ytteromraden och darmed minskat gronstrukturens yta och
funktion. En l6sning for att ateruppratta sambanden och deras funktioner &ar att
styra tillvaxten langs strak av bld och gron infrastruktur som innehaller bade
urbana och rurala egenskaper (Berg et al. 2013).

Bilen har i stor utstrdckning 6kat tillgéngligheten till stadens omkringliggande
landskap. Friheten att kunna ta sig ut i naturen ar en stark drivkraft for manga
stadsbor som ofta férvekligas genom bilens flexibilitet och individuella rérlighet.
Stadsbefolkningen kan ta del av storskaliga naturupplevelser i bland annat
naturreservat och nationalparker genom den privata bilismen. Denna méjlighet
och frihet borde inte minska eller férsamras med nya transportsystem. Foér att
skapa hallbara transporter kan nya miljévanliga och flexibla transportlésningar
utvecklas som tillgangliggor naturlandskapet. Men det kan ocksa ske genom
att etablera smaskaliga naturupplevelser i stadsmiljon och i stadens narhet
battre. Dar har till exempel Nationalstadsparken stor potential att tillgodose
stadsbefolkningen med naturupplevelser pa mindre avstand som med férdel
nas med sparburen kollektivtrafik (se vidare i kap. 8 Sparvdg City mdter
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Nationalstadsparken). Istéllet for att ta sig till naturomraden utanfor staden kan
en integrerad och sammanvavd struktur av stad och land erbjuda kvalitéer som
tidigare varit fragmenterade. Det kan minska avstanden utan att tillgangen pa
naturupplevelser blir farre eller mindre. Stadsnéra naturupplevelser med hég
kvalité behover ta plats i stadsstrukturen med stora ytor som aven innehaller
tysta omraden for avskildhet. Nationalstadsparken &r i detta avseende ett
exempel pa en unik park med stor variation av kvalitéer och med mdjlighet att
minska avstand, bilberoende och tillgangligbra grénomradenas varden och
upplevelser.

En innovativ planering fér att stdrka sambandet mellan stad och landsbygd
utvecklades enligt Johansson & Lange (2008:16-24) under 90-talet i tyska
Karlsruhe med den sa kallade Karlsrunemodellen. Pa ett integrerat tram-train
system, pa svenska &ven kallad duosparvagn eller kombisparvagn, trafikerar
sparvagnar bade jarnvagsnatet pa landsbygden och innerstadens spar.
Modellen har skapat en lank mellan stad och landsbygd som eliminerar
tidskrdvande och besvérliga byten samt gett resenérerna ett bekvdmt och
attraktivt satt att fran stadens periferi fortsatta resan pa det lokala stadsnatet.
Karlsruhemodellen har fatt manga efterfoljare (Johansson & Lange 2008:16-
24). Berg (2013:125) menar att tram-train system har en stor férdel genom att
kombinera ett snabbt resande pa landsbygden med ett langsammare fléde
med god tillganglighet i stadsmilj¢ utan att resenarerna behdver byta trans-
portmedel. De fungerar enligt Berg som en sammanldnkande funktion mellan
fororter, kransorter och mindre stdder pa landbygden samt &ven som lénk
mellan stérre stader. Karlsruhemodellen kan verka fér att minska bilberoendet i
utspridda villaomraden, sarskilt nar det kombineras med infartsparkeringar,
biltullar och andra incitament i ett integrerat system.

Enligt Gehl & Gemzge (2006:44) &ar bilparkeringar i anslutning till kollektivtrafi-
ken ett effektivt satt att fa bilister att valja bort bilen. Som exempel namner de
Park and Ride som &r ett koncept med parkeringsanlaggningar i direkt
anslutning till sparvag som underlattar for bilister att anvanda kollektivtrafiken. |
Strasbourg har staden utarbetat ett integrerat park and ride system med
parkeringsméjligheter langs sparvagens linjer i utkanten av staden. | priset for
parkeringsbiljetten ingar aven tur och returbiljetter med sparvagnen till centrum
for samtliga av bilens passagerare. For att ytterligare minska tillgangligheten
for bilister i centrum har flera centrala parkeringsplatser tagits bort (Gehl &
Gemzge 2006:44).



Bild 1.

Chicagos stadsutveckling mellan
1850 och 1990. Under de férsta
decennierna véxte staden med
en fingerstruktur som gav plats at
grénomraden. Fran 30-talet har
staden véxt ihop och den centrala
grénstrukturen  bebyggts och
dédrmed till viss del férlorat sin
funktion. Kélla: Dennis McClen-
don, University of lllinois 2009.
Med tilldtelse av Dennis McClen-
don.



3.5 Kollektivtrafikens struktur i Stockholm

Den sparburna kollektivtrafiken har enligt Steen et al. (1997:102) i stor
utstrackning styrt bebyggelseutvecklingen i Stockholm som férst skett genom
férortsbanor och sparvagar och sedan under 50- och 60-talet genom tunnelba-
nans utbyggnad. De menar att detta har skapat en stjarnstruktur med grénkilar
som stracker sig in mot centrum mellan tatbebyggda radiella strak. Vidare
menar Steen et al. att biltrafikens expansiva tilivéxt tilsammans med bebyg-
gelseutvecklingen har gjort att grénkilarnas storlek krympt mellan de radiella
straken.

Enligt Hedstrom (2004:63-64) har strukturen for Stockholms kollektivtrafik
byggts upp genom en pro-aktiv planering som sedan Sven Merkelius general-
plan fran 1947 byggt pa principen om ett hégpresterande kollektivtrafiksystem.
Hedstrom menar att tanken var att se staden som ett parlband med nya
stadsdelar och foérorter som parlor och tunnelbanan eller pendeltdget som
bandet. Principerna har enligt Hedstrém varit liknande i Képenhamn dar ny
bebyggelse vaxt ut likt fingrarna pa en hand och dar handflatan fatt symbolise-
ra innerstaden. Bagge forhallningssatt har stravat efter att skapa tat bebyggel-
se sammanbunden av stark kollektivtrafik dar strukturen latit gron- och
rekreationsomraden breda ut sig mellan bebyggelsestraken och dven om det
hoga exploateringstrycket har tillatit bebyggelse pa manga av de grénomraden
som initialt var tankta att bevaras sd menar Hedstrom att de ursprungliga
visionerna spelat en vasentlig roll for hur stdderna ser ut idag.

Bild 2. Sparvédgen i Karlsruhe kopplar pa ett smidigt séatt ihop landsbygden med staden genom det s.k. tram-train system som ger sparvagnen mdjlighet att trafikera bade jarnvdgsnétet och innerstadsspar.
Foto: Thomas Johansson 2011. Med tillatelse av Thomas Johansson.



4 GRONSTRUKTURENS VARDE FOR STADEN

Gronstruktur och gron infrastruktur ar tva begrepp som innefattar stadens
gréna och bla element och deras funktioner. Boverket (2012:7-11) beskriver
gronstruktur som ett natverk av stérre och mindre gréna omraden med olika
karaktarer och funktioner. Storleken pa de grona omradena kan variera fran en
liten tradgard till stérre sammanh&ngande gréna kilar. Enligt Boverket
innehaller de manga och varierande funktioner. Begreppet gronstruktur har
funktioner som &r kopplade till vatten men strukturen bestar endast av gréna
element. Detta skilier begreppet fran gron infrastruktur som &aven innefattar
vattenelement i sin struktur (Boverket 2012:7-11).

| Storstadsuppdraget - en férstudie om storstddernas miljé, beskriver Boverket
(1992) gronstrukturen i urbana miljder som en mangfunktionell struktur med
stor betydelse for den héllbara staden. Gronstrukturens betydelse for staden
sammanfattas under sex punkter som tar fasta pa varden i ekologiska, sociala
och kulturella aspekter:

1. f6r manniskors rekreation, vardagsfritid och héalsa

2. for bevarande av den biologiska mangfalden

3. som stadsbyggnadselement, en betydelsefull del av stadsstrukturen

4. for stadens kulturella identitet

5. for stadens halsa: klimatférbéttringar, luftrening, stoftfilter och bullerddmpare

6. for biologiska losningar pa kommunaltekniska fragor, till exempel lokalt
omhéndertagande eller rening av dagvatten.

Boverket 1992

For stadens ekologiska hallbarhet ar det enligt Boverket (2007:21,22) av
betydelse att gronstrukturen & sammanhallen. For att ge véxter och djur goda
livsmiljoer och foérutsattningar for spridning i staden behdver det finnas
tillrackligt stora och sammanléankade gronomraden. Det ger ekosystemens
funktioner och processer utrymme att skapa ekosystemtjanster och varden.
Boverket menar att om grénomraden &r fér sma och isolerade fran varandra ar
deras kvalitéer svarare att uppréatthalla. Genom fortatning av staden utan
hansyn till gréonstrukturen kan det bli bade svart och kostsamt att uppréatthalla
och utveckla ekologiska funktioner. Vid fértdtning ar det darfér viktigt att
uppméarksamma sambanden mellan gronomraden. En viktig sammanhallen
struktur uppratthalls genom lankande strak mellan grénomraden som antingen
I6per radiellt eller pa tvaren i stadsstrukturen, beroende pa hur de samspelar
med stadens andra strukturer (Boverket 2007:21,22).

Det finns ingen egentlig erkand definition av begreppet grén infrastruktur inom
forskningen men European Environment Agency (2011:6-9) menar att
begreppet anvédnds med ett antal gemensamma principer och egenskaper.
Gemensamt ar att de innefattar grona och bla element samt att de behandlar
bevarandet av ekosystem, sammanlédnkningar mellan ekosystem och
ekosystemtjanster. Begreppet syftar enligt European Environment Agency
(2011:6-9) till att uppratthalla resiliens inom ekosystem samt att minimera
risker till foljd av klimatférandringar och malet &r att framja investeringar i grén
infrastruktur for en mer hallbar ekonomi. Vidare uppmuntrar det till en
integrerad samhéllsplanering som identifierar multifunktionella omraden,
stérker ekosystemen och den gréna infrastrukturen fér att bland annat minska
fragmentering av naturliga habitat, 6kar permeabiliteten fér vandrande arter
och aterkoppla gréna lankar som forlorats pa grund av hard markexploatering,
transportinfrastruktur och urban sprawl (European Environment Agency
2011:6-9).

En definition och indelning av gron infrastruktur har utarbetats inom projektet
Timeless Cityland som skiljer mellan strukturell och funktionell grén (och bla)
infrastruktur. Den strukturella utgér en fundamental del i stadens morfologi
medan den funktionella innefattar ytterligare fyra funktioner; tillhandahalla
ekosystemtjanster, sdkra en biologisk mangfald, erbjuda rekreation for
manniskor samt utgéra omraden for primarproduktion. Indelningen betonar
bland annat att biologisk mangfald ar en funktion bland andra inom begreppet
gron infrastruktur. 1 EU:s definition sorteras gron infrastruktur istallet under
begreppet biologisk mangfald (Berg et al. 2013).

Structurally Green(-blue) Infrastructure is a system of vegetated and water connections
composed by predominantly plant-soil-water green-blue elements, patches/lakes, corri-
dors/rivers, pathings/streams, wedges/bays, streaks/flows, co-defining the morphological
matrix of human settlements in urban and rural settings in a range of scales. Functionally
Green (-blue) Infrastructure can be characterized by five main properties:

(1
2

constituting a fundamental matrix for human settlements’ morphologies;

providing ecosystems services for urban and rural environments;

(3) securing functional biodiversity in and near human settlements;

(4) offering restoration and recreation for citizens and

(5) representing significant life-support areas with primary production of food, fodder, fiber
and bioenergy.

o=

Berg et al. 2013



Enligt European Environment Agency (2011:105) beskrivs gron infrastruktur
och dess funktioner med manga férdelar inom litteraturen. Fordelarna listas
under féljande huvudrubriker:

biodiversity/species protection
climate change adaptation
climate change mitigation

water management

food production and security
recreation, well-being and health
land values

culture and communities

European Environment Agency 2011:105

Funktionerna bidrar med att forstarka biologisk mangfald, klimatanpassning,
matproduktion, vattenhantering och att minska klimatférandringen. De ger
ocksa okade vérden for rekreation, vdalmaende och halsa samt starker kulturer
och samhaéllen.

Vidare beskriver European Environment Agency
drivkrafter och mal med grén infrastruktur:

(2011:105) potentiella

» Strategically planned and delivered networks of high-quality green spaces and other
environmental features.

» Delivering multifunctional benefits — designing and managing land as a multifunctio-
nal resource capable of delivering a wide range of environmental and quality of life
benefits, including maintaining and improving ecological functions.

* Helping to deliver place-making — recognising the character and distinctiveness of
different locations and ensuring that policies and programmes (spatial planning and
other sectors) respond accordingly.

i Delivering 'smart' conservation — addressing the impacts of urban sprawl and
fragmentation, building connectivity in ecological networks and promoting green
spaces in the urban environment (including through adaptation and retrofitting).

European Environment Agency 2011:105
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| Stockholm férvantas klimatférandringarna bland annat orsaka mer intensiva
varmebdljor och skyfall Stockholms lans landsting (2013:10). Grdnstrukturen
kan effektivt hjélpa till att motverka och mildra kommande extrema vaderforhal-
landen och de skador som uppstar och hjélper ocksa effektivt till att motverka
vaxthuseffekten genom att lagra koldioxid (Stockholms l&ns landsting
2013:10). Det finns idag en trend i att bevara och utéka gréna omraden och
parker i Europas stdder med motiven att bland annat férbattra rekreationsméj-
ligheter och att skapa ytor foér urban odling och kolonitradgardar men denna
trend motverkas samtidigt av krafter fér att fértdta och exploatera staderna
(Berg et al. 2013). | detta sammanhang kan sparvagens ses som en samver-
kande kraft for kvalitativ fértdtning med en effektiv transportférsérjning som
samtidigt anpassar sig efter grénstrukturens krav och férutséattningar.



5 SPARVAGENS EGENSKAPER & FORUTSATTNINGAR

Detta avsnitt redogor fér den moderna sparvagens egenskaper och forutsatt-
ningar. Sparvéagen anses ha specifika forutsattningar att 6ka kollektivtrafikens
andel och kan tillrdknas positiva effekter for stadsmiljon i jamférelse med
annan kollektivirafik. Det &r indelat i tre huvudrubriker; miljbegenskaper,
effektivitet & ekonomi samt stadsomvandling. Kapitlet avslutas med en
beskrivning av Strasbourgs stadsomvandling och dess effekter som initierats
genom utbyggnad av sparvag.

5.1 Miljoegenskaper

En sparvag drivs av elkraft och ger inte upphov till nagra lokala utslapp eller
skadliga avgaser som férsamrar stadsmiljon och utgér halsorisker. Sparvagen
kan daremot orsaka utslapp pa regional och global niva beroende pa hur elen
produceras. Om elen produceras grént genom férnybar energi, med t.ex.
vindkraft eller solceller, orsakar sparvagnen inga utslapp alls och bidrar da inte
heller till den globala koldioxidokningen. Sparvagen ger inte upphov till
partikelemissioner vilket en buss som gar pa asfalt eller betongvag gor till f6ljd
av slitaget pa vagen. Partikelemissioner ar skadliga f6r méanniskor och natur
(Johansson & Lange 2008:134).

5.1.1 Buller och vibrationer

Ett av de stdérsta miljdproblemen i stadsmiljé &r trafikbuller vilket kan orsaka
sOmnstorningar och allvarliga halsoproblem. Sparvagen orsakar buller men till
skillnad fran &ldre sparvagnssystem ar bullernivderna lagre hos den moderna
sparvagen. Enligt Trivector (2008:3) har sparvagnen samma bullervarden som
traditionella dieselbussar och det kollektivtrafiksystem som genererar minst
buller &r trddbuss som har mindre bullernivaer &n dieselbuss och sparvagn.
Vid stationer orsakar sparvagnen mindre buller &n bussar, da motorljudet &r
den storsta bullerkéllan fran bussar.

Vid snava kurvor kan héga och stérande ljud uppsta fran sparvagnen. Oljuden
kan minimeras genom aktiv smorjning som antingen sker fran vagnen eller
sparen och i bagge fall skots automatiskt, s med ett aktivt underhall av spar
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och vagnar kan bullernivaerna hallas pa en lag nivd (Johansson & Lange
2009:42-43). Sparvagens vibrationer kan vara ett svarhanterat och kostsamt
problem. Om vibrationerna inte isoleras tillrackligt kan de orsaka halsoproblem
och skada omkringliggande hus. Det finns flera metoder fér att isolera
vibrationerna vilket séarskilt rekommenderas vid extra kénsliga ldgen och vid
narmare avstand &n 7 meter till byggnad, konstruktionen blir dock mer kostsam
ju mer vibrationerna behéver ddmpas (Johansson & Lange 2009:42-43).

Moderna sparvagar gar ofta pa egen bana i stadsmiljé och grasplanteringar i
sparomradet har blivit ett vanligt inslag. Det medfér inte enbart en visuell
kvalité utan ar ocksa ett effektivt satt att dampa buller. Enligt Johansson &
Lange (2009:43) kan en grasplantering ddmpa buller med upp till 5 dB(A). Fér
att dampa ljudet i vagnarna finns olika metoder dér den vanligaste ar att lata
vagnssidan tacka hjulen. | Bordeaux har man anvént kraftiga borstar som
monterats intill hjulen och strdcker sig ner mot marken for att ge en ljuddéam-
pande effekt och de ar dessutom underhallsfria (Johansson & Lange 2009:43).

5.1.2 Komfort

Enligt Johansson & Lange (2009:9) har sparvagnen en hég passagerarkomfort
med lite krdngningar i sidled vilket i jamférelse med buss som kan ha kraftiga
sidokrangningar medfér god komfort for stdende passagerare. Sparvagens
plattformar har ett givet avstdnd mellan plattform och dérréppning som med
modern laggolvssparvagn ger god tillgénglighet via ett plant insteg (Johansson
& Lange 2009:9). Det underlattar inte minst fér funktionshindrade, rullstolsbur-
na och &ldre ménniskor. Plattformarna behdver inte vara sarskilt hdéga och kan
darfor integreras val i stadsmiljén.

Sparvagen har en direkt tillganglighet med snabb angéring i gatumiljo. |
jamférelse maste en tunnelbana angéras via trappor, rulltrappor eller hiss vilket
g6r den mindre tillgénglig och mer tidskrdvande vid angéring, sarskilt fér djupt
gaende tunnelbanor. Vid korta resstrackor kan angéringstiden utgéra en stor
del av den totala restiden.



5.2 Effektivitet & ekonomi

For att ett kollektivirafiksystem ska vara hallbart ar dess effektivitet och
ekonomiska kostnader av stor vikt. Det ar dock svart att fa med alla vasentliga
parametrar genom konventionella ekonomiska kalkyler. Detta avsnitt behand-
lar nagra egenskaper som paverkar effektivitet och ekonomi samt jamforelser
mellan olika kollektivtrafiksystem.

5.2.1 Kapacitet

Ett transportmedels kapacitet ar ett matt pa hur manga passagerare som kan
transporteras per fordon och brukar vanligtvis matas i passagerare per timme
och riktning. Kapaciteten ar beroende av turtathet och fordonsldéngd samt hur
manga staende passagerare som raknas per m”. Enligt Johansson & Lange
(2008:126) brukar antalet stdende passagerare i europeisk standard raknas till
4 passagerare/mz. | litteraturen varierar uppgifterna om maxkapacitet for olika
transportmedel. Enligt Johansson & Lange (2008:126) anges sparvagnens
kapacitet till mellan 2500 och 6000 passagerare/h/riktning medan en konven-
tionell buss har en kapacitet pa 100 till 1200 passagerare/h/riktning. Den
normala intervallen vid den mest tata trafiken brukar vara 3 minuter. Vid mer
extrema fall i litteraturen da 60 sekunders intervall berdknas kan sparvagen
komma upp i en kapacitet av 13200 passagerare/h/riktning och bussen till
7500 passagerare/h/riktning (Johansson & Lange 2008:126).

Enligt Trivector (2008:6) har en 30 meter lang sparvagn en maximal kapacitet
pa 2150 passagerare/h/riktning medan en ledbuss kan ta 1100 passagera-
re/h/riktning nar de koér med turintervallet 5 min. Sparvagnen har enligt
berakningen nastan dubbelt sd stor kapacitet som en ledbuss. Att sparvagnen
har dubbelt sa stor kapacitet som buss ar ett forhallande som ofta forekommer
i litteraturen néar kapaciteten jamférs. Tunnelbanan har stérre kapacitet an
sparvéag och buss men innebéar generellt en mycket hdgre investeringskostnad
och den ger inte samma direkta tillganglighet eftersom den gar under jord.

Forsmark (2013-05-24) menar att valet av kollektivtrafik kan vara en smakfra-
ga eftersom det ibland ligger i grdnszonen vad géller deras kapacitet. |
allménhet menar Forsmark att det ar tydligt att se vilket transportmedel som
passar béast for olika fléden, vid riktigt stora fléden ar tunnelbanan att féredra,
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sedan sparvag, langa bussar, korta bussar och sist taxi. Flédenas storlek kan
darfor tydligt motivera vilket transportmedel som ar att féredra. Men det &r
ocksa viktigt att tdnka pa vilka andra effekter valet av transportmedel ger
utdver att forflytta passagerare (Forsmark 2013-05-24).

5.2.2 Utrymmesbehov

Enligt studier tar sparvagen upp minst yta i gatan per trafikant. | jamforelse
med bilen &r all form av kollektivtrafik mycket yteffektiv. Det stora utrymme
som bilen kraver har bland annat demonstrerats av Gavle kommun (2013) i en
kampanj for deras arbete med hallbara transportsystem (se bild pa nasta sida).

Enligt en studie av Stangeby & Norheim (1995:17) &r skillnaden i upptagen
gatuyta stor mellan olika fardmedel, se tabell 1. Studien visar att sparvagen
upptar minsta yta och i jAmférelse med biltrafik ar skillnaden vasentlig vilket
har stor paverkan pa hur mycket av stadens yta som behdéver tas i ansprak.
Aven jamfért med buss har sparvagnen en férdel. Det bér dock uppmarksam-
mas att studien redovisar héggolvssparvagn vilken har nagot hégre passage-
rarkapacitet an sparvagnar med laggolv pa grund av det utrymme hjulhusen tar
i ansprak.

Transportslag Gatuyta per trafikant (m?)

Fotgéngare 0,8
Sparvagn 1,2
Buss 2,1
Cykel 9,7
Bil 22,1

Tabell 1. Gatuyta (m°) per trafikant for respektive firdmedel. Tabellen visar pa den stora
skillnad i utrymmesbehov mellan olika trafikslag dar bilen i sdrklass upptar stérst yta. Det
framgadr ocksa att sparvagn &r mer yteffektiv &n buss. Kélla: Stangeby & Norheim 1995:17.



Bild 3. Gavle kommun demonstrerar utrymmesbehovet hos bil, cykel och buss pa Alderholmsbron i Gévle. Bilderna visar tydligt den stora skillnaden i upptagen yta per passagerare mellan transportmedien.

Foto: Gavle Kommun 2013. Med tilldtelse av Ingegerd Krantz, Gdvle Kommun.

En modern bred sparvag byggs normalt med bredden 2,65 meter enkelbana
och en dubbelriktad bana kan da rymmas pa 6 meter totalt, sparvagens
egenskap av att ga pa en bana medfér inget utrymmesbehov for “vingelman”
vilket ar gallande for bussar (Johansson & Lange 2009:8). For att sparvagen
ska bli effektiv krédvs eget utrymme i gatan. Med en egen infrastruktur upptar

den déarfér yta som inte delas med biltrafiken och kan darmed ses som
ytkrdvande. Men per trafikant upptar den minst utrymme och ytan kan efter
behov delas med gang- och cykeltrafik eller besta av grds samt samverka
battre med gronstrukturen an vad ett bilburet transportsystem gor.



5.2.3 Energieffektivitet

Sparvagen har en lag energiférorukning och stora mojligheter att vara
energieffektiv. Det beror till stor del av den laga friktionen mellan sparvagnens
hjul och rals vilket i jamforelse med gummihjulsfordon som gar pa asfalt eller
betong gor sparvagen langt mer energieffektiv (Johansson & Lange 2009:9).
Sparvagnens energieffektivitet beror ocksa pa majligheten att atermata elkraft
till kontaktledningen vid bromsning. Energin kan med modern teknik lagras for
att senare ateranvandas av andra vagnar i systemet. Som exempel ateran-
vander Stuttgarts sparvagssystem hela 27 procent och Hannover 29 procent
av energin (Hedstrém 2004:27).

Elmotorn ar det energieffektivaste drivmedlet och i jamférelse med en
dieseldriven buss férbrukar sparvagnen mindre energi. | rapporten Litteratur-
sammanstélining éver kollektivtrafiksystem — som finns pa vérldsmarknaden
och &r i bruk (Trivector 2008) har energiférbrukningen fér olika system jamférts
med ett medelvarde fér KWh/platskm, se tabell 2. Vardet raknar med energi-
férbrukningen samt fordonets passagerarkapacitet. Sparvagnen och tunnelba-
nan har en likvardig niva som ar betydligt Iagre &n bussen.

Transportslag Energiférbrukning Kapacitet kWh/platskm
(kWh/fordonskilometer) (passagerare) (medelvérde)

Dieselbuss

(4-6 I/mil) 3,8-5,8 60-100 0,060

Sparvagn 3,15 180 0,017

Tunnelbana 5,5 400 0,014

Tabell 2. Energiférbrukningen per passagerarkilometer hos dieselbuss, sparvagn och
tunnelbana. Tabellen visar att sparvagn och tunnelbana dr mer energieffektiv 4n buss.
Medelvérdet fér energiférbrukningen (kWh/platskm) rdaknar med energiférbrukning per
kWh per km samt fordonets passagerarkapacitet. Kélla: Trivector 2008:3.
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5.2.4 Hastighet

For att kollektivtrafik ska bli effektiv och attraktiv krdvs att medelhastigheten ar
acceptabelt hég i jamférelse med alternativa transportmedel. Om bilens
medelhastighet &r hogre an kollektivtrafiken blir det svart att fa bilister att valja
andra fardmedel an bil. Kollektivtrafikens medelhastighet beror pa hallplatser-
nas avstand, maxhastighet, acceleration och vilken prioritering i gatumiljon
som ges till kollektivtrafiken. Den sista punkten avgdr till stor del medelhastig-
heten i tat stadsmiljé och ar enligt flera planerare en nédvandighet for att 6ka
andelen kollektivtrafikresor.

Enligt Johansson & Lange (2009:9) har sparvag i stadsmiljé en medelhastighet
pa mellan 20 och 25 km/h. Enligt Stockholm stad (2012:57-58) har stombus-
sarna i Stockholm, de bla bussarna, en medelhastighet pa 14 till 15 km/h.
Staden efterstravar dock en medelhastighet pa 20 km/h fér stomlinjer oavsett
om de framférs av bussar eller sparburen trafik. Hedstrom (2004:28) menar att
medelhastigheten fér bussar i Stockholmstrafiken ofta ar avsevért under 15
km/h pa grund av stor trdngsel och att bussarna inte prioriteras i trafiken.

5.2.5 Vardeférandring av omkringliggande fastigheter

Nar sparvag byggs ut i stadsmiljé 6kar ofta fastighetsvardet for omkringliggan-
de bebyggelse. Okningen sdgs bero pa sparvégens permanenta struktur. Dar
ett spar ar lagt kan man rakna med en stark kollektivtrafik for lang tid framdver
vilket motiverar investeringar i narmiljén. For en busslinje géller inte samma
bestaende struktur da den latt kan flyttas nar férhallanden férandras. Darfor ar
investeringar nara en sparburen kollektivtrafik sdkra och fastighetsvarden har
visat sig oka langs sparvagsstrak. Hur mycket vardet okar varierar for olika
platser och férhallanden. Vardeférandringens hastighet skiljer sig &ven mellan
olika projekt. Gemensamt &r att de flesta moderna sparvagsprojekt har visat pa
en vardedkning i omgivande omraden. Den ekonomiska utvecklingen 6kade
bland annat fastighetsvardet med 10 till 20 procent i Dublin och med 24
procent i Freiburg ar 2004 respektive 1996 (Hass-Klau et al. 2004). Samma
resultat redovisar Johansson (2004:28) med en okning pa 7 procent for
hyresnivderna langs Strasbourgs nyGppnade sparvagslinje ett ar efter
invigningen.



En negativ effekt av den ekonomiska utvecklingen langs en sparvagslinje kan
vara 6kad segregation och gentrifiering. Sparlinjens naromrade blir ekonomiskt
prioriterat till skillnad frdn omraden utan nara kontakt med sparvagen. Detta
bor Gvervagas vid linjedragningar och de omraden som inte ar i direkt
anslutning till sparvagen boér fa en valfungerande anslutningstrafik. Att forlagga
sparvagslinjer i ekonomiskt utsatta omraden kan lyfta dem och skapa en battre
koppling mellan olika omraden vilket kan motverka segregation och utanfor-
skap. Se vidare i kap. 6.3 Jdmstélldhet och social integration.

5.2.6 Ekonomiska aspekter vid valet av kollektivtrafik

Anlaggningskostnader och driftkostnader for sparvag skiljer sig mycket mellan
olika projekt. Investeringar for sparvagens infrastruktur kan enligt Trivector
(2008:59) variera mellan 20 till 200 miljoner SEK/km, de hdgre kostnaderna
raknar ofta med en total omkostnad inrédknat stadsférnyelse i samband med
sparvagsanlaggningen. Kostnaderna for sparvag inklusive bana och elsystem
ligger normalt mellan 30 och 70 miljoner SEK/km medan en total anlaggning
kan uppga till mellan 110 och 210 miljoner SEK/km (Trivector 2008:59). Enligt
Johansson & Lange (2008:138) kostar franska sparvagsutbyggnader mellan
18 och 22 miljoner euro/km.

Enligt Stockholms Handelskammare (2012) varierar kapitalkostnaderna i stor
utstrackning mellan olika tunnelbane och sparvéagsprojekt. De redovisar en
studie av 20 europeiska sparvagsprojekt och 15 europeiska tunnelbaneprojekt
som visar att kapitalkostnaden varierade mellan 173 och 1 295 miljoner
SEK/km for sparvdg med ett medelvarde pa 534 miljoner SEK/km. For
tunnelbana var kapitalkostnaden mellan 286 och 2013 miljoner SEK/km med
ett medelvarde pa 777 miljoner SEK/km.

Driftkostnaderna per passagerare ar generellt lagre for sparvagn an for buss
vilket ar sarskilt géllande vid hég passagerartathet, men gransen ar olika for
olika sparvagssystem och for varje tillkommande passagerare blir sparvagens
kostnader lagre i jamférelse med buss (Johansson & Lange 2008:140;
Hedstrom 2004:102). Sparvag ar darfor att foredra langs strak med hog
beldggning.

Jamférelser av kollektivirafiksystemens kostnader och nyttor ar omfattande
och svarberaknade da manga variabler spelar in. Resultaten skiljer sig darfor
ofta fran varandra. Hedstrom (2004:101) menar att det ar svart att fa en positiv
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ekonomisk kalkyl for sparvagsprojekt med konventionella cost-benefit kalkyler.
Han menar att flera ekonomiska parametrar, sarskilt for atgarder som paverkar
urbana transportsystem och miljdaspekter, ar komplicerade att fa med i
berékningarna. Den kraftiga och globala utbyggnad av sparvagssystem vi ser
idag ar en indikator pa att det finns andra faktorer som paverkar besluten och
som inte enbart hanvisar till konventionella ekonomiska kalkyler (Hedstrém
2004:101).

For att driva igenom ett sparvagsprojekt handlar det mycket om visioner och
politisk vilja att forandra. Detta haller Lundin (2013-06-13) med om som menar
att jamférande studier mellan buss och sparvag ofta fokuserar fér mycket pa
de olika trafikslagen och deras respektive kapacitet och kostnader. Han ser
sparvdgen som mer visiondr och planerare borde istéllet se potentialen att
bygga en ny stadsstruktur dar sparvagen kan anvandas for att bryta de
planeringsideologier som bilstaden fért med sig. Darfér &r konventionella
I6nsamhetskalkyler inte nagot bra satt att motivera en utbyggnad av sparvag
eftersom de ofta kan gora det svart att rakna in sparvdgen som lénsam (Lundin
2013-06-13).

5.2.7 Sparfaktorn

Sparfaktorn &r ett fenomen som beskriver den passagerarékning som sker till
folid av omstalining fran buss till sparburen trafik. Sparfaktorn tillskrivs den
O6kning som sker utdver det som borde vara géallande om enbart tid och pris var
avgorande for resendrerna (WSP Analys och strategi 2011:99). Sparfaktorn
baseras pa erfarenheter och enligt Johansson & Lange (2009:9) 6kar resandet
i genomsnitt med 25 procent nar systemet stills om fran busstrafik till
sparburen trafik. Okningen férklaras med en héjd attraktivitet och att spéartrafi-
ken lattare attraherar tidigare bilister att valja kollektivtrafik.

Det finns motstridiga uppfattningar om sparfaktorns existens och vad den
beror pa. Johansson (2004:30) menar att sparfaktorn kan vara svar att bevisa
eftersom en omstéllining fran busstrafik till spartrafik ofta medfér kvalitetsho-
jande atgarder som okar attraktiviteten. Han menar att detta inte behover vara
specifikt for just spartrafik utan ar férknippat med bland annat hogre turtathet,
bekvamare fordon, battre utrustade hallplatser och hégre komfort, egenskaper
som aven kunde inféras med satsningar pa andra system. Men en 6kning av
passagerare kan pavisas i ett stort antal exempel med nya sparvagar och
manga europeiska stader som baserat kollektivtrafiken pa sparvag har under



perioden mellan 1986 och 1996 &6kat andelen kollektivirafikresor vilket inte
markts pa samma sétt i stider med bussbaserad kollektivtrafik under samma
period (Johansson 2004:30).

WSP Analys och strategi (2011:99,100) har efter en litteratursammanstalining
delat in den extra nytta som sparfaktorn ger i fem kategorier; komfort, fordon,
trafikering, begrdnsning av biltrafiken och kommunikation av systemet.
Kategorierna beskriver de bakomliggande orsaker till varfor spartrafiken i
hégre utstrackning har mdjlighet att 6ka passagerarantalet. Med komfort
inréknas hdgre fardkomfort samt att stationer har hégre standard med till
exempel realtidsinformation och vaderskydd. | kategorin fordon &ar det
fordonens skick och utseende som spelar roll fér attityden gentemot systemet
och sparvag uppfattas ofta som mer attraktivt. Trafikering med spartrafik &r
ofta snabbare, har hogre turtdt och uppfattas som mer palitig. Genom
begrénsning av biltrafiken i samband med anlaggning av sparvag forbattras
stadsmiljon och ger battre forutsattningar for gang- och cykeltrafik. Kommuni-
kation av systemet syftar bade till spartrafikens strukturerande effekt som gor
det lattare for manniskor att komma ihag och veta hur man anvander systemet
samt hur sparvagen lyfts fram i media (WSP Analys och strategi 2011:99,100).

Sparfaktorns effekt ar avgoérande av hur val ett projekt genomférs. Johansson
& Svensson 2011:91) menar att hela projektet maste placeras in i ett storre
sammanhang dér investeringarna ger en efterstravad effekt vilket &r avgdran-
de av att det finns en politisk vilja, en administrativ skicklighet och att resurser
finns att tillgd. Vidare menar Johansson & Svensson (2011:91) att den
institutionella kontexten med politik, planering, organisation och finansiering
darfor ar avgorande for kollektivirafikens funktionsférmaga och mojlighet att
uppna en sparfaktor.

5.3 Stadsomvandling

A good city landscape and good public transportation system are two sides of the same
coin.
Gehl 2010:107

Ett starkt motiv for att anlagga ett nytt sparvagssystem idag ar dess stadsom-
vandlande effekt. | debatten om sparvag ar de milj6- och effektivitetsmassiga

fordelarna betydelsefulla men péa senare tid har stadsomvandling i ett bredare
perspektiv blivit ett alltmer dominerande argument. Sparvagen anvands ofta
medvetet som verktyg for att 6ka kvalitén pa den urbana miljon, forbattra for
gaende och cyklister och reducera biltrafiken. Jan Gehls inledande citat
papekar det starka sambandet mellan stadslandskapet och transportsystem.
Enligt Johansson & Lange (2008:94) har massbilismens prioritering inom
stadsplaneringen missgynnat en viktig egenskap som den sparburna
kollektivtrafiken tidigare bidrog med, namligen att forma en god stadsmiljé. De
menar att kollektivtrafiken har gett vika for bilens tillganglighet i gatumiljén déar
den antingen far trangas med Ovrig trafik eller kostsamt gréavas ner under mark
som tunnelbana.

Internationellt har intresset dkat for att bygga sparvag och framférallt Frankrike
har visat sparvagens potential for stadsomvandling och férnyelse dar
sparvagen har anvants for att aterskapa urbana kvalitéer som férsvagats
genom biltrafikens negativa effekter. Enligt Johansson & Svensson (2011:35-
37) har utvecklingen ofta haft ett starkt stéd av lokalbefolkningen i Frankrike
dar politiker inte sallan gjort sparvagen till en farmgangsrik valfraga trots att det
lett till kraftiga restriktioner fér biltrafiken i stddernas centrala delar. De franska
sparvagsprojekten har satsat mycket pa stadsrummets ombyggnad och
estetik. | budgeten for sparvagssystemen i Grenoble och Strasbourg satsades
50 procent av budgeten at stadsbyggnadsdelar och pa milj6férbattringar i
sparvagens narhet (Johansson & Svensson 2011:27). Nar Grenoble byggde
sparvag 1987 var det den forsta stad i varlden som byggde en modern
sparvagn med lagstegsingang. Projektet var ocksa det forsta i sitt slag som
genomférde en omfattande férandring av innerstadsmiljon med férbéttringar for
gaende och cyklister dar endast sparvagen samt en begréansad angérningstra-
fik tillats i stadens centrala delar (Johansson & Svensson 2011:36).

Ett av problemen med att bygga modern sparvag i Sverige ar att erfarenheten
ar begransad. Internationellt sett har utvecklingen gatt langre dar det finns
manga exempel pd vélintegrerade stadssparvagar. Tvarbanan i Stockholm &r
enligt Johansson (2013-06-11) inte sa valintegrerad med gang och cykelsta-
den som en modern sparvag har potential till. Han menar att Tvarbanan kan
betecknas som en férortsbana, s.k. light-rail, och har till viss del andra
trafikuppgifter &n en gatusparvag. Nar den projekterades var ocksa erfarenhe-
ter, utveckling och dagens franska forebilder av moderna sparvagar i ett tidigt
stadium. De franska framgangen slog egentligen igenom forst med Strasbourg
1994, da var planeringen for Tvarbanan redan langt gangen med byggstart
1996 och invigning 2000. Daremot anser Johansson att Sparvag City, som &r



en ren gatusparvag, kunde anammat mer av de nya franska idéerna. Nar ny
sparvag byggs borde utgangspunkten vara att integrera den sa val som mojligt
i stadsmiljobn utan barridreffekter (Johansson 2013-06-11). Genom en
samverkande integrering i stadsmiljon dkar de potentiella mojligheterna att
stérka ekologiska och sociala funktioner.

5.3.1 Strukturerande effekt

Enligt Bach (2006:169) har sparburen trafik en strukturerande effekt som
medvetet eller omedvetet formar en varaktig stadsstruktur. Da sparvagens
struktur ar enkel att uppfatta ger det en god orienterbarhet och fotgéngare har
latt att uppfatta sparvagens strackning och hallplatser. Vidare menar Bach
(2006:169) att eftersom sparen tar plats i stadsrummet visar det ocksa att
kollektivtrafiken &r prioriterad.

Johansson & Lange (2008:88-90) anser att konventionella bussystem inte
tillfér de strukturerande effekter i stadsmiljon som ett sparburet system gor, ett
busslinjesystem kan avldsas pa en karta men gar inte att uppfatta i verklighe-
ten. Vidare kan tradbussen ha en viss strukturerande effekt genom dess
kontaktledningsnat men till skillnad fran sparvagen maste tradbussen
framféras pa asfalt eller betong vilket bland annat eliminerar mojligheten att
forlagga banan i gras. Eftersom tradbussen ar en del i det befintliga vagnatet
och inte utgor ett eget system menar Johansson & Lange (2008:88-90) att de
strukturerande effekterna ar mindre.

5.3.2 Barriareffekter

Ny sparvag byggd enligt aktuell kunskap och moderna principer skapar inte barriarer.

Johansson & Svensson 2011:92

Enligt Johansson (2013-06-11) kan sparvagen utgbra en barridr i stadsmiljon
men behdver inte vara det om den integreras val. Problemet med svenska
sparvéagar ar att systemen ofta ar dverdimensionerade och byggs mer likt
jarnvag, darfér har de inte lyckats bli lika val integrerade i stadsmiljéon som i
Frankrike. Tvarbanan i Stockholm &r ett relativt tungt system som pa flera hall
ger barriareffekter. Ett lattare system kommer narmare ménniskorna och
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skapar mindre barridrer i form av till exempel staket i stadsmiljén (Johansson
2013-06-11).

5.3.3 Estetik & integrering i stadsmiljo

En sparvag i stadsmiljé kan paverka och forandra stadsbilden vasentligt. Ofta
marknadsférs moderna sparvagar som attraktiva och valdesignade. Ibland
fungerar de som stadens varumarke utat vilket Strasbourg &r ett tydligt
exempel pa. Med en elegant och transparent design menar Gehl & Gemzge
(2006:43) att Strasbourgs sparvagnar lyckats bra med att ge passagerarna en
visuell upplevelse av staden. Med stora och gt sittande fonster ar sikten bra
bade in och ut fran vagnarna. Den visuella kontakten menar Gehl & Gemzge
ger en mer upplevelserik fard men &r ocksa viktig for att orientera sig i staden.

| ett kulturellt perspektiv har kollektivtrafik i gatunivd en férdel gentemot
tunnelbanan eftersom den férdas genom staden. Resendrerna tar del av
arkitektur, stadsbild, kulturella byggnader och institutioner som paminner om
vad staden har att erbjuda. Det ocksa viktigt hur hallplatser designas och
fungerar. Flera exempel finns pa utméarkande hallplatsdesign som underlattar
orienteringen. | franska Mulhouse utgors till exempel stationerna av tva stora
bagar som ramar in stationen och syns pa langt hall. Bagarnas farg skiljer sig
mellan olika stationer vilket underlattar orienteringen dem emellan.

Sparvagens kontaktledningsstolpar kan vara ett stérande inslag i en kanslig
stadsmiljo. Sarskilt nar sparvagen passerar historiska stadsdelar och
byggnader. For att hantera problemet finns sparvagssystem som under en viss
stracka gar pa batteridrift for att eliminera kontaktledningsstolparnas stérande
intryck. | Nice trafikeras tva strackor om ca 400 meter med batteridrift
(Johansson & Lange 2009:65). Bordeaux har pa ett liknande satt ersatt
kontaktledningsstolparna for att orsaka ett sa litet ingrepp som mojligt.
Sparvagnarna far under en kortare strackning elforsérjning genom en ledning i
marken som loper langs sparen och for att eliminera risker ar ledningen
stromférande endast under tiden som sparvagnen passerar Over den
(Johansson & Lange 2008:96). B4gge dessa system ger hdgre kostnader for
sparvdagen men kan vara motiverat fér att behalla stadsrummets estetiska
kvalité.



Bild 4. Spérvég i Paris som &r vél integrerad i stadsmilion, gar pd egen Ena med gd framkomlighet och har langa strdckor med grédsplantering vilket forhdjer den estetiska kvalitén och minskar stadens
hardgjorda ytor.
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For att medvetet forbattra det visuella intrycket av sparvagen kan ralsen med
fordel forlaggas i en grasplantering. Detta &r ndgot som anvants i stadsmiljoer i
manga sparvagsprojekt (Johansson & Lange 2008:94). Graset minskar dven
buller fran sparvagnarna (se avsnitt 5.1.1 Buller och vibrationer). Att satta upp
skyddsstaket ldngs sparen ar nagot som bor undvikas i stadsmiljber men
daremot kan det vara aktuellt att géra da sparen gar en bit utanfér stadens
centrum for att 6ka sakerheten och sparvagens hastighet (Johansson & Lange
(2008:94). For att minska det visuella intrycket kan man lata planteringar délja
staketen. Noggrant utvalda vaxter kan bidra till en god spridning av flora och
fauna langs sparkorridoren.

Johansson (2013-06-11) menar att sparvagsutbyggnader i Frankrike drivs och
projekteras med en genomtankt design som féljer med i hela processen. Den
estetiska kvalitén varderas hogt i projekten och redan i initialfasen finns tankar
om formsprék och fargval. Svenska projekt har varit mer ingenjérsdrivna dér
designfragor kommit in sent. Nar Tvarbanan projekterades var det forst i slutet
av processen som designers kopplades in for att utsmycka nagra av stationer-
na (Johansson 2013-06-11).

5.3.4 Strasbourgs stadsomvandling

Strasbourg har varit en stark forebild fér sparvagens renéassans som ofta lyfts
fram som ett framgangsrikt exempel. Gehl & Gemzge (2006) har beskrivit
utvecklingen i boken New City Spaces. Staden inledde en dramatisk ombygg-
nad av stadsmiljon ar 1990 da trafiksituationen hade blivit ohallboar med 240
000 bilar som dagligen trafikerade de centrala delarna. Férutom en besvaran-
de tréangsel hade utslapp fran trafiken aven skadat och foérstort aldre byggnader
och monument. Under de 10 féregdende aren hade trafiken 6kat med 20
procent. Férdelningen av invanarnas resor var 73 procent med bil, 11 procent
med buss och 15 procent med cykel eller gang. Med detta som bakgrund togs
beslutet om en omfattande stadsombyggnad med prioritering pa ett battre
stadsliv och battre férhallande for cyklister och kollektivirafik. Biltrafiken i
centrum skulle reduceras genom en plan i tre steg som innebar att forst
etablera en ringvag for att avleda trafiken runt staden. | steg tva stadngdes de
centrala delarna av fér merparten av persontrafiken och det tredje och sista
steget introducerade en sparvagnslinje med eleganta och komfortabla vagnar.
Med en vision om att férbattra for gdende och cyklister skapades en strategi
for ombyggnaden av gator och torg i stadens centrum dar sparvéagen fick
hogsta prioritet i trafiken. | de mest centrala delarna stdngdes flera gator av

helt for biltrafiken och reserverades for sparvagen och de gaende. Genom en
prioriterad trafiksituation &r medelhastighet 22 km/h. Kollektivtrafiken i
Strasbourg har sedan 1990 6kat med 43 procent (Gehl & Gemzge 2006:40-
45).

Gehl & Gemzge (2006:40-45) menar att manga positiva sidoeffekter har
skapats genom att lata sparvéagen vara drivande for stadsombyggnaden. Flera
torg och gator har byggts om och fatt nya moébler och mer gronska. Cykeltrafi-
ken har tillgodosetts genom att bygga cykelbanor langs sparen samt att tillata
cyklar ombord pa sparvagnarna. Det triangulara torget Place de 'homme de
fer i centrala Strasbourg byggdes om i samband med sparvagsutbyggnaden.
Vid torget korsar tva sparvagnlinjer och skapar en viktig nod. Kollektivtrafiken
har hogsta prioritet bade visuellt och funktionellt. Kombinationsresor underlat-
tas genom taxiplatser, cykelparkeringar och ett underjordiskt parkeringsgara-
ge. Torget domineras av en stor ringformad glas- och stalkonstruktion som
haller ihop platsen arkitektoniskt. Den flytande konstruktionen accentuerar
hallplatsens och sparvéagens betydelse. Den delar dven upp torgrummet i tva
lager mellan det aktiva gatuplanet med ménniskor, afférer och trafik som skiljer
sig fran byggnadernas Gvre vaningsplaner (Gehl & Gemzge 2006:40-45).
Ombyggnaden ar ett tydligt exempel pa hur sparvdgen med dess struktur kan
forandra det offentliga rummet, bade till anvandning och till det estetiska
uttrycket.



Bild 5. Spérvédgens hallplat-
ser i franska Angers har en
. hég arkitektonisk  kvalité.
Sparomradet vid perrongen
&r lagd med skifferplattor
som underldttar passage
Over sparen medan ango-
rande strdckor bestar av
| grds. Foto: Thomas Jo-
. hansson 2011. Med tillatel-
- se av Thomas Johansson.




6 SPARVAGENS ROLL | STADEN

[...] sparvag pa ytan kan anvandas for att bryta upp de barriarskapande effekter som
manga staders funktionalistiska biltrafikplanering har gett upphov till med grannskapsen-
heter och stadsdelar inringade av kapacitetsstarka billeder.

Johansson & Svensson 2011:92

Den moderna sparvagen har fatt en renidssans i Europa och flera svenska
stader planerar idag for sparvag. Med en ny roll i stadsplaneringen som medel
for stadsomvandling finns inspiration att hamta fran flera internationella
exempel. | manga stader har sparvagen paverkat resemoénstret i stor utstrack-
ning och bidragit till att minska biltrafiken. | en litteratursammanstélining visar
Hedstréom (2004:30) att nar Strasbourgs sparvag invigdes 1994 hade andelen
kollektivtrafikresor 6kat med ca 25 procent enbart efter ett ar i drift, antalet bilar
som korde in i centrum minskat med 17 procent och bostadernas hyresnivaer
langs linjen 6kat med 7 procent.

Forsmark (2013-05-24) menar att sparvagen ar ett effektivt kollektivtransport-
system med hdg kapacitet. Den tar upp lite plats i gaturummet per passagera-
re jamfért med andra transportmedel. Darfér kan den effektivt hushalla med
stadens yta och skapa ett fléde i gatumiljén vilket ger underlag fér handel och
arbetsplatser. Istéllet for att lata bebyggelsen styra stadsutvecklingen kan
sparvagen fungera som en magnet som drar till sig verksamheter langs med
dess strak. Den kreativa och dynamiska staden hanger ihop med gatumiljon,
om gatumiljén ar attraktiv och erbjuder ett levande gatuliv skapar det kreativitet
som drar till sig manniskor och skapar arbetstillfallen. Sparvagen bryter med
60-talsplaneringen dér bilens framkomlighet var det Overordnade med
undantag for nagra bilfria 6ar reserverade for fotgangare. Istallet skapas floden
i staden med ett trevligare gatuliv (Forsmark 2013-05-24).

Sammanfattningsvis kan sagas att sparvagen har en roll bland andra trafikslag
att fylla i Stockholms trafiknat. Den kan skapa miljévanliga transporter och god
tillganglighet for samtliga medborgare. Men for att sparvagen ska bli effektiv
och attraktiv behOver sparvagen prioriteras framfor biltrafiken vilket kan
motivera en begrénsning av den privata bilismen.

6.1 Hur kan kollektivtrafiken konkurrera med bilens
attraktivitet?

For att leva upp till visionen om att 6ka kollektivirafikandelen maste stora
férandringar till. Genom att anpassa stader efter bilen har kollektivirafiken blivit
eftersatt och har svart att konkurrera med bilens alla fordelar som transport-
medel. Bach (2006:166,168) framhaller att kollektivtrafikens komfort maste
vara jamférbar med bilens komfort for att na storre framgang. Kollektivtrafiken
behbéver ha en battre konkurrenskraft gentemot bilen vad géller sociala
aspekter och Bach (2006:166,168) menar att for kollektivtrafiken ar varje del av
resan avgodrande for helheten och darmed &r kringtransporter och stadsmiljéns
kvalité vid bytespunkter viktiga parametrar. Detta resonemang stéds aven av
Carmona et al. (2010:160,161) som menar att till skillnad fran bilen ar
kollektivirafiksystemet fragmenterat och osmidigt i den meningen att det
innehaller byten samt for- och eftertransporter. Darfér kan bilen framstd som
mer flexibel och ge en stdrre personlig trygghet. For att starka kollektivirafiken
maste varje lank i systemet Gverbryggas vilket annars ar en potentiell kalla for
osakerhet, dalig komfort och fara (Carmona et al. 2010:160,161).

Bra kollektivtrafik och bra stadslandskap &ar enligt Gehl (2010:107) beroende
av varandra och darfér maste hela resan fran dorr till dorr tas i beaktning nar
kollektivtrafiken planeras. Vidare paverkar kvalitén pa anslutande gang- och
cykelvagar samt hallplatser hela kollektivtrafiksystemets komfort och sakerhet.
Attraktiviteten 6kar om ménniskor kénner sig sékra och har en bekvam fard till
och fran hallplatsen till fots eller med cykel (Gehl 2010:107). Bytesmdjligheter
maste vara val planerade i tid och rum och om kollektivtrafiken erbjuder nagot
extra som mojlighet att arbeta eller vila kan det ses som en férdel gentemot
bilen (Bach 2006:166,168).

Upplevelser av staden och dess kvalitéer paverkas av alla vara sinnen. Berg et
al. (2013:210-212) menar att attraktiva och hallbara miljder inte bara ar
beroende av det visuella intrycket utan att horsel, kansel, och lukt ocksa ar
viktiga aspekter att férhalla sig till. En intersensorisk design saknas ofta i
offentliga miljder dar den estetiska aspekten manga ganger endast beror det
visuella och darfér anser Berg et al. (2013:210-212) att sensoriska kvalitéer
med visuella, auditiva, olfaktoriska och taktila kvalitéer bér ta stérre utrymme i
planeringen. | kollektiva fardmedel kan en intersensorisk design for kollektivtra-



fikens fordon samt kring hallplatser och naromraden bidra till att starka
konkurrensen med bilen som ofta anses bekvamare och attraktivare.

Att fardas i bil eller med kollektivtrafik skiljer sig i fraga om upplevd trygghet. |
rapporten Upplevd trygghet vid resor med kollektiva transportmedel (Alm &
Lindberg 2002) framkommer det genom en enk&tundersdkning att bilen ar ett
mer attraktivt fardmedel an kollektivtrafik. Rapporten tolkar att attraktiviteten
beror mer pa upplevd risk och oro fér besvarande medpassagerare samt for
hot och vald 4n vad de svarande upplevde risk och oro for trafikolyckor.
Slutsatsen bygger pa att de svarande i undersékningen oroade sig mer for
olyckor an att bli utsatta fér hot och vald samtidigt som de ansag att risken for
olyckor var stérre i bil. De svarande véljer alltsa bilen framfér kollektivtrafiken
trots att de ar mer oroliga for trafikolyckor. Det tyder pa att attraktiviteten beror
mindre pa oro for trafikolyckor &n oro fér besvarande medpassagerare samt
hot och vald (Alm & Lindberg 2002:5,6,32-34). Med stdd av studien kan
kollektivtrafikens attraktivitet i férhallande till bilen 6ka om passagerarnas oro
for besvarande medpassagerare, hot och vald minskar.

Rapporten visar aven att otrygghetskénslor i anslutning till kollektivirafiken ar
hogst vid hallplatser som maste ango6ras via gangtunnel eller ligger avsides
samt nar férare och personal har dalig uppsikt 6ver fordonet (Alm & Lindberg
2002:33). For att 6ka den upplevda tryggheten for kollektivirafiken spelar
omgivningens gestaltning och funktion stor roll. En genomténkt gestaltning kan
gbra skillnad. Med en personalférsedd kollektivirafik kan den upplevda
tryggheten 6ka.

Johansson (2013-06-11) menar att sparvagsutbyggnader kan bidra till att
minska biltrafiken. | Frankrike &ar det krav pa prioritering i gatan for att fa
offentlig medfinansiering for en sparvagsutbyggnad. Darfér gar sparvagnarna
nastan alltid pa eget utrymme vilket inte ar gallande i samma utstrackning i
Sverige och Stockholm. Sparvag City gar till exempel i blandtrafik vid Norr-
malmstorg, tidvis med en mycket lag medelhastighet pa omkring 4 till 5 km/h
vilket motsvarar gangfart (Johansson 2013-06-11). Enligt Silfverhielm (2013-
06-05) ar ett av de storre problemen med att planera for sparvag i Sverige att
undvika kompromisser som frangar de ursprungliga intentionerna. Under
planeringen ar sparvagen anpassningsbar i trafiksituationer vilket i konkurrens
med andra intentioner och viljor kan leda till att sparvagen dras i blandtrafik
fast de ursprungliga intentionerna varit att lata den fa prioritet. Darfor &r det en
pedagogisk utmaning att forklara sparvagens funktion (Silfverhielm 2013-06-
05).
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Den moderna sparvagen har ofta mott hard kritik fran allmanheten i plane-
ringsstadiet men kritiken har inte sallan svalnat nar sparvagen val rullat. En
forklaring &r att det finns liten erfarenhet av moderna sparvagssystem och
manga férdomar som bygger pa uppfattningar av aldre sparvagssystem. |
undersokningar upplevs sparvagen som attraktiv av resenarer och kan darfor
konkurrera val med biltrafiken. | Tvdrbanan — Om sparvédgens &aterkomst i
Stockholm (Johansson & Peterson 2003) framkommer att resenérer, politiker,
allmanhet och néarboende &r oOvervdgande positiva till Tvarbanan. Enligt
kvalitetsmatningar utférda av SL hdsten 2000 var 94 procent av tvarbanans
resendrer nojda. Detta att jamféra med lanets medelsnitt pa 65 procent nojda
kollektivtrafikresenarer samt 25 till 32 procent ndjda pendeltagsresenarer
(Johansson & Peterson 2003:125-127). Enligt Johansson & Peterson
(2003:125-127) valde resenérerna att resa med Tvarbanan for att ”...det ar
enkelt och smidigt, ger tidsvinst och att det ar trevligt.” samt ”... det &r bra att fa
resa ovan jord och det kdnns sként att ha personal ombord.”. N&stan 70
procent av resendrerna gjorde samma resa innan Tvarbanan fanns. Av dem
sa akte 4 procent tidigare med bil, 4 procent bil i kombination med kollektivt
och 92 procent akte kollektivt (Johansson & Peterson 2003:125-127). 8
procent av resendrer som férut gjorde samma resa var innan Tvarbanans
tillkomst bilburna.

Genom telefonintervjuer innan och efter uppférandet av Tvéarbanan kunde en
stor attitydférandring pavisas bland befolkningen. Enligt en undersékning
genomférd 1995 var den generella instéllningen till Tvarbanan férdelad pa 34
procent positiva, 34 procent negativa och 32 procent utan uppfattning. Ar 2000
hade det skiftat till 76 procent positiva, 4 procent negativa och 20 procent utan
uppfattning. Allt enligt attitydundersékningar utférda av SL Trafikkompetens AB
genom telefonintervjuer i december 1995 samt ar 2000. Svarsfrekvensen var
73 procent respektive 70 procent (Johansson & Peterson 2003:125-127). De
positivt svarande innan utbyggnaden motiverade Tvarbanan med férbéattrade
férbindelser samt att den skulle bidra till mer miljévanlig trafik i Stockholm. Nar
Tvéarbanan var i trafik var resendrerna positiva till att fardas ovan jord, att
utsikten var vacker, att sparvagens interior var tilltalande samt till tdgvardarnas
trevliga satt. De negativa var oroliga fér hur bebyggelse och grénomraden i
naromraden skulle paverkas, for buller och trafikolyckor och fér de ekonomiska
kostnaderna (Johansson & Peterson 2003:125-127). Johansson & Pettersson
(2003:127) menar sammanfattningsvis att det skedde en asiktsforskjutning fill
Tvéarbanans fordel efter att banan var i drift vilket d&ven pavisats vid liknande
projekt utomlands.



6.2 Tillganglighet

Mass mobility does not generate mass accessibility
Carmona et al. 2010:160

Social hallbarhet ar en av grundstenarna i ett hallbart samhalle och dari ligger
uppgiften att skapa tillganglighet fér samtliga medborgare. Enligt citatet ovan
genererar fullstandig rérlighet inte fullstandig tillganglighet med vilket Carmona
et al (2010:160) menar att bilens totala rérlighet forsvarar for andra typer av
transporter. Carmona et al. (2010:37,160,161) menar att en utbredd privatbi-
lism férsdmrar mojligheterna fér andra former av mobilitet och transformerar
stadslandskapet till ett system som diskriminerar icke bilburna. Forskning har
visat att bilens flexibilitet inte ger nagon 6kning i aktiviteter da bilen snarare
underbygger en 6kad spatial separation mellan ménniskor och faciliteter.
Carmona et al. (2010:37,160,161) havdar darfér att bilens flexibilitet ar en
framtvingad flexibilitet som skapar ett bilberoende i en alltmer separerad och
fragmenterad stad. Bilen har gjort att vi reser langre strdckor men inte
nédvandigtvis har tid fér mer aktiviteter och som argument f6r detta hanvisar
Carmona et al. (2010:37) bland annat till en studie i tyskland som matte
medellangden p& privatpersoners resor mellan tvd generationer. Den yngre
generationens resor var langre men dédremot gjorde de inte fler resor eller
utférde fler aktiviteter. Skillnaden mellan generationerna utgjordes av att den
senare foretog langre resor for att fa tillgang till samma saker som den aldre
generationen.

For den sociala hallbarheten ar det viktigt att olika grupper i samhallet har lika
férutsattningar att ta sig runt i staden och ha tillganglighet till offentliga platser.
Gehl (2010:109,185) menar att det basta sattet att skapa en jamlik tillganglig-
het ar att erbjuda goda forutsattningar for gang- och cykeltrafik i kombination
med kollektivtrafik. En Gvergripande och hallbar transportstrategi integrerar
cykel- och kollektivtrafik fér att underlatta kombinerade transportresor. Det kan
goras genom sakra parkeringar vid hallplatser och att tillata cyklar pa
kollektivtrafiken. En stad som istéllet prioriterar de bilburna skapar daliga
transportmdjligheter f6r ménniskor utan bil och de ges inte mdjlighet att fullt
utnyttja vad staden erbjuder (Gehl 2010:109,185). Enligt Bach (2006:162) bor
kollektivtrafiken uppgraderas till en hég standard men att det &ven behdvs
plats for biltrafik. Den individuella mobiliteten ar en viktig faktor som inte gar att
arbeta emot men som kan paverka miljon och den urbana kvalitén negativt.
Darfor anser Bach (2006:162) att ytkravande biltrafik med hog tillaten
hastighet boér begrénsas i stddernas centrala delar.

38

Lundin (2013-06-13) menar att sparvag kan skapa god tillganglighet for korta
resor i den urbana miljon. Genom en finmaskigare struktur med Kkortare
hallplatsavstand an tunnelbanan har den definitivt en roll att fylla i Stockholms
kollektivirafiknat. N&r bebyggelsestrukturen planeras i samverkan med
sparvagens struktur kan tillgangligheten till stadens funktioner héjas. Det kan
goras genom att till exempel planera in dagis och dagligvaruhandel i anslutning
till stationer vilket dkar tillgénglighet, attraktivitet och skapar béattre méjligheter
att klara av dagliga géromal utan bil. For detta kraver sparvagen hog attraktivi-
tet for att konkurrera med bilens flexibilitet (Lundin 2013-06-13).

Silfverhielm (2013-06-05) menar att olika trafikslag skapar skilda stadsstruktu-
rer och darfor ser stadsstrukturerna som en tunnelbana skapar ut pa ett visst
satt medan sparvag skapar en annan struktur. | Stockholm ar det mycket fokus
pa tunnelbanan men det kan vara intressant att se hur sparvagen kan paverka
och férbattra tillgangligheten. Stockholms trafiksystem behdver olika lager av
samverkande trafikslag som kompletterar varandra. Sparvagen kan vara for
langsam for vissa strackor men generera battre tillganglighet pa korta strackor
med kortare avstand mellan hallplatser och snabbare angéring (Silfverhielm
2013-06-05).

Enligt Gehl (2010:205-207) gar stads- och urbanplanering att dela in i tre olika
skalor, en areal, en mellanskala och en mansklig skala sedd i 6gonhéjd. Under
modernismen andrades synen pa stads- och urbanplanering och de tva storre
skalorna var de mest betydande under denna epok. Under denna period
planerades stadsstrukturen genom att enbart se staden ovanifran. Husen var
utgangspunkten runt vilka det sedan placerades utomhusrum som i ett sista
led skulle fyllas med liv. Den méanskliga skalan ignorerades vilket ofta var en
direkt foljd av att biltrafiken prioriterades och var styrande i planeringen. Fér att
skapa en attraktiv stad fér manniskorna som befolkar den menar Gehl att det
omvanda synsattet boér vara gallande, first life, then space, then buildings,
vilket ocksa har varit det satt som vérldens stader vuxit fram innan modernis-
men. De tre olika skalorna bér sedan i den béasta av varldar hanteras samtidigt
med en helhetsstrategi (Gehl 2010:205-207). Sparvagen har enligt Gehls
resonemang stora forutsattningar att verka fér en levande och attraktiv gang-
och cykelstad som utgar fran gatulivet och kompletterar det med en attraktiv
och kapacitetsstark kommunikation. Vid planeringen ar ocksa viktigt att omsorg
och forstaelse for den lilla skalan, det maskliga landskapet, blir tillgodosett. Om
de inte gbr det kommer heller inte resultatet att svara mot den stora skalans
intentioner. Gehl (2010:107) menar att [...] “if one or more urban planning



scales must be neglected, under no circumstances can it be the small scale: For att integreras val i stadsmiljén och bli attraktiv menar Bach (2006:203) att

the human landscape.” Sparvagen har goda férutsattningar att bli val integre- sparvagen maste tillgodose resenéarernas alla behov. Vid héllplatser bor det
rad med gang- och cykelinfrastrukturen med en direkt tillganglighet i gatuniva darfor finnas cykelstall, telefonkurer, postlador, vaderskydd, realtidsinformation
och darmed i den lilla skalan. Bild 6 visar hur val en sparvag kan integreras och andra ndédvandiga faciliteter fér att méta resenarernas behov och déka
med gangtrafikanter i en tat stadsmiljo. bekvamligheten.
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Bild 6. Spérvégen i franska Reims erbjuder en attraktiv och effektiv kollektivirafik som samverkar vél med gangtrafiken. Pa bilden trafikeras sparvagnen pa en strdcka som strémférs genom en kontaktledning i

marken via en tredje skena. Det finns dérfor inga kontaktledningsstolpar som férstor stadsbilden. Foto: Thomas Johansson 2011. Med tilldtelse av Thomas Johansson.
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6.3 Jamstalldhet och social integration

Det finns ingen omfattande forskning om kollektivirafikens roll som socialt
integrerande. Malmo stads rapportserie Framtidens kollektivitrafik (Spang &
Wendegard 2009) innehaller ett avsnitt som behandlar social konsekvensana-
lys. Déar diskuteras jamlik och jamstalld tillgang till trafiksystem samt olika
férutsattningar for tillganglighet till arbete, utbildning, offentliga platser m.m. |
rapporten skriver Spang & Wendegard (2009:23) att kvinnor och resursfattiga
manniskor i stérre grad anvander, och darmed ar mer beroende av, kollektiv-
trafiken. De menar att detta kan pa grund av ojamlikhet i trafiksystemen leda till
en brist pa forverkligande av rattigheter. Eftersom kvinnor och resursfattiga
manniskor anvander kollektivtrafiken mer &ar kollektivtrafikens tillganglighet
avgbrande for jamstalldhet och social integration. Forfattarna anser att
tillgangligheten till arbetsmarknad, utbildning samt kultur- och fritidsaktiviteter
O6kar med fardmedel som ger alla manniskor samma mdjlighet att gestalta sin
vardag. Detta faktum tillsammans med sparfaktorn, som havdar att fler bilister
kommer att 6verga till att aka kollektivt &n med andra former av kollektivtrafik,
visar hur jamstélldheten kan 6ka med sparvag. Detta eftersom méan anvander
bil i hégre utstrackning &n kvinnor vilket med en omstallining skulle ge en mer
jamlik férdelning bland kollektivresenarerna.

Spang & Wendegard (2009:19-20) menar att kollektivtrafikens utrymme att 6ka
tillgéngligheten och minska restider spelar stor roll f6r att férverkliga méanni-
skors réttigheter. Detta eftersom rérligheten ar en av de viktigaste réttigheterna
i vart moderna samhalle. Inom forskningen férekommer begreppet rérlighetsre-
laterad social uteslutning som beskriver manniskors uteslutning fran samhalli-
ga rattigheter och ekonomiska, politiska och sociala aktiviteter pa grund av
begransad rorlighet. Spang & Wendegard (2009:19-20) menar att genom en
jamlik rorlighet sa skapas en jamlik tillganglighet till arbete, studier och fritid
vilket ocksa kan medféra positiva socialpsykologiska effekter. De menar att en
Okad andel kollektivtrafik troligtvis medfér socialt integrerande effekter
eftersom det ger forutséttningar fér att manniskor med olika social bakgrund
mots. Effekterna ska dock inte dverdrivas eftersom kollektivirafiken inte kan
jamféras med offentliga platser. De utgér i hdgre grad transportmedel med
syftet att ta sig fran en punkt till en annan (Spang & Wendegard 2009:19).

Aven Forsmark (2013-05-24) menar att sparvagen kan anvéndas medvetet for
att motverka segregationsproblematik. Attraktiviteten hojs langs sparvagens
strackning, vilka sociala effekter det far for staden beror pa hur man ser det
och var strackningen gar. Malmo stad planerar till exempel en sparvag mellan

Rosengard och Véastra hamnen som tydligt tar ett grepp for att motverka
segregation. Det skapar en fysisk koppling med attraktiv kollektivtrafik mellan
tva omraden med starkt varierande ekonomiska forutsattningar och sociala
forhallanden. Nar tillgangligheten mellan omradena Okar skapas battre
méjligheter till jobb och studier. De som bor langs linjen far lattare att se andra
delar av staden. Sparvagens potential att férdndra sociala moénster och
segregation ska dock inte éverdrivas (Forsmark 2013-05-24). Aven i Paris har
sparvéagen anvants som ett medvetet grepp for att lyfta problemomraden och
arbeta med segregation. Integrerande effekter finns ofta med i argumentatio-
nen nar sparvag planeras (Johansson 2013-06-11). Sparvagen T3 i Paris har
skapat forbattrad tillganglighet i Paris utkant och fattiga omraden (Forsmark
2013-05-24).

Enligt Spang & Wendegard (2009:53) drog det EU-finansierade forskningspro-
jektet Transecon (Urban transport and local socio-economic development)
slutsatsen att det ar svart att generellt visa att kollektivtrafikutvecklingen i
centrala stadsdelar 6kar den ekonomiska tillvaxten samt att det medfdr positiva
sociala integrationseffekter. Enligt slutsatsen kan kollektivtrafikutveckling ocksa
bidra till bland annat utflyttning och kontorisering men det ar tydligt att de
kollektivtrafiksatsningar som lyckats bast & de som kombinerat utbyggnaden
av kollektivtrafik med atgarder for stadsplanering och investeringar for
ekonomisk férnyelse (Spang & Wendegard 2009:53). En nyetablerad modern
sparvag tar garna ett helhetsgrepp som kompletterar sparutbyggnad med
stadsomvandling. Darfér finns stora mojligheter att stimulera ekonomisk tillvaxt
som aven medfér positiva sociala integrationseffekter.



6.4 Sparvag i jamforelse med annan kollektivtrafik

| diskussionen mellan olika kollektivtrafikiésningar stélls systemen ofta i direkt
konkurrens mot varandra. Men det ena systemet behdver inte utesluta det
andra. En stad har behov av flera samverkande kollektivtrafiksystem som &r
integrerade och kompletterar varandra. Sparvagen har dessutom en sérskild
roll fér att mdjliggdra stadsmiljbomvandling och verka for att minska biltrafiken.
| rapporten Attraktiv och effektiv sparvédgstrafik (Hedstrém 2004) sammanfattas
forhallandet mellan buss och sparvag enligt féljande:

Det konstlade konkurrensférhallandet mellan sparburen och annan kollektivtrafik, som
kanske bast kan beskrivas som ett resultat av historiska erfarenheter och en mindre bra
organisering av kollektivtrafiksektorn, borjar nu ge vika for en mer &ndamalsenlig helhets-
syn pa hur transportsystemen bor utformas. Det ar inte en frdga om antingen sparvag eller
buss utan att vélja en kombination av olika fardmedel som férmar att producera ett sa bra
utfall som méjligt. Darigenom utnyttjas respektive transportslags egenskaper for att i
samverkan skapa en attraktiv och effektiv transportldsning.

Hedstréom, et al. 2004:100

Hedstrom et al. (2004:61) sammanfattar fragan om sparvagn eller buss med
resonemanget:

Om trafikantunderlaget &r stort pa en langre stracka sa skulle sparvég vara att féredra. Om
strackan &r kort och resandestrommarna snabbt férgrenas i mindre belastade strak ar
bussar det lampligaste trafikslaget. Om anlaggningskostnaderna maste héllas laga och
personalkostnaderna spelar underordnad roll &r buss att foredra. Om daremot stravan ar
att utveckla cityomraden med gagator och generellt 6ka kollektivtrafikanvandning, da ar
sparvag att foredra.

Hedstrom, et al. 2004:61

Resonemanget stodjer tesen att sparvagar ar en stark generator fér stadsom-
vandling och for att 6ka kollektivirafikanvandningen vilket ar i linje med
Stockholms utvecklingsplaner. Tunnelbanan har storre kapacitet an sparva-
gen, tar inget utrymme av gatan i ansprak och passar darfér bra vid stora
transportfléden och dver langre strackor. Men avstdnden mellan héllplatserna
ar relativt stora, tidsatgangen att ta sig ner och upp fran plattformarna ar stérre
an vid trafik i gatunivd och den bidrar inte till att begransa biltrafiken eller
férbattra stadsmiljon.
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En bra kollektivtrafiksatsning bdr vara val férankrad hos befolkningen. |
Frankrike ar medborgarna ofta i nara samarbete med utvecklingen av
kollektivtrafiken dér flera lyckade sparvégssatsningar har haft opinionen pa sin
sida. Infér byggandet av Strasbourgs sparvag 1994 var befolkningen med och
beslutade om sparvagens utbyggnad i konkurrens med busstrafik och
tunnelbana och &ven om ett system med bussar skulle bli billigare ansag de
flesta att det inte var komfortabelt och sparvagnar sags som ett battre
alternativ (Gehl & Gemzge 2006:44).

Johansson (2013-06-11) menar att en anledning att satsa pa sparvag istallet
for busstrafik kan vara att det ofta ar politiskt lattare att genomféra sparvags-
projekt med helt reserverad fardvadg. Busstrafiken antas vara mer anpass-
ningsbar efter biltrafikens villkor. Dar det bedéms vara daligt med utrymme for
egna busskorfalt far bussarna istéllet ga i blandtrafik, vilket bland annat gjorts i
Stockholms stombusstrafik. Sparvagen kan lattare stélla hogre krav pa ett
genomgaende reserverat utrymme. Det beror framst pa sparvagens hoéga
investeringskostnader som maste ge tillracklig nytta och darmed inte kan
motivera blandtrafik dar sparvéagen fastnar i bilkder. Darmed har sparvagseta-
bleringar stdérre mdjlighet att skapa effektiv och attraktiv kollektivtrafik &n vad
ett motsvarande bussystem har (Johansson 2013-06-11).



7 SPARVAG & GRONSTRUKTUR | SAMVERKAN

Gronstrukturens varde uppmaéarksammas allt mer inom samhallsplaneringen.
Genom att samplanera gronstrukturen med ett hallbart transportsystem kan
mervarden for de tva urbana infrasystemen uppnas. En vyteffektiv och
kapacitetsstark sparvdg har stadsomvandlande forutsattningar som kan
motverka biltrafikens negativa effekter. Bebyggelseménster kan styras langs
med sparburna kollektivtrafikstrdk som ger plats at grénstrukturen mellan
straken och minskar bilberoendet. Sparens bestandighet éver tid ger goda
férutsattningar att bevara grénstrukturen.

For en hallbar samhallsutveckling finns olika strategier och mal som ibland kan
motverka eller samverka med varandra. En studie av European Environment
Agency (2011:49-52) visar hur EU:s miljomal bade kan gynna och missgynna
den grona infrastrukturens funktioner, var det uppstar potentiella synergier eller
konflikter. De menar att en potentiell synergi finns mellan EU:s miljomal for
transporter med en efterstdvad dkning av kollektivtrafiken samt en integration
mellan transportsystem vilket kan gynna den gréna infrastrukturens funktioner.
Daremot strdvar EU efter ekonomisk tillvaxt, expanderad och férbattrad
transportinfrastruktur samt en minimering av trangsel pa vagar. Detta menar
European Environment Agency kan missgynna den gréna infrastrukturen
eftersom strdvan att minimera véagtrafikens trangsel ofta genererar nya véagar
som fragmenterar och férstdr habitat och minskar ytan av den gréna infrastruk-
turen. Det Overgripande malet med gron infrastruktur enligt European
Environment Agency (2011:6) ar att bidra till en gronare och mer hallbar
ekonomi genom att frdmja investeringar i ekosystembaserade strategier vilket
kan ge tillbaka en mangfald av nyttor och samtidigt minska transportinfrastruk-
turens negativa effekter.

En integrerad utveckling av grén infrastruktur och transportinfrastruktur kan
tilsammans &ka méjligheterna att utveckla ekosystembaserade strategier. Ett
transportsystem anpassat efter gréonstrukturens férutsattningar kan stérka
utbytet av ekosystembaserade tjanster samtidigt som transporternas negativa
effekter kan minska. Kostsamma investeringar kan motiveras nér infrasyste-
men integreras och samverkar eftersom det kan ge en mangfald av vinster
tillbaka. Sparburen trafik har en inbyggd effekt av att vara langvarigt strukture-
rande och kan darmed motivera andra investeringar som &r beroende av
varaktighet. Biltrafiken och vagnétet garanterar inte samma varaktighet som
spartrafiken kan gora.
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Sparvagen ar det yteffektivaste transportmedlet i gatumiljo, sarskilt i jamforelse
med biltrafiken (se kap. 5.2.2. Utrymmesbehov). Genom att anvanda sparva-
gen som ett satt att minska biltrafiken och dess stora utrymmesbehov finns
mojlighet for stadens gronstruktur att fa storre utrymme. Det kan pa sa satt
hjalpa till att langsiktigt bevara och utveckla gronstrukturen och sékra dess
varden. Vagtrafikens utbredda struktur gor det svarare att sammanléanka
grénomraden, habitat och ekosystem. Nar biltrafikens volym vaxer krévs nya
vagar som fragmenterar gronstrukturen och darmed &ar det svarare att
tillgodogéra funktioner och ekosystemtjanster. Med en mer omfattande
gronstruktur d6kar médjligheten att mildra biltrafikens negativa miljéeffekter
genom att till exempel rena biltrafikens skadliga partiklar och avgaser. Enligt
Stockholms lans landsting (2013:17) kan 20 till 40 procent av biltrafikens
stoftpartiklar tas upp av trad. Berakningar har &ven visat pa 70 procent mindre
féroreningar langs tradplanterade gator.

Spartrafiken kan anses oflexibel for att den &r bunden till sin struktur. Men
samtidigt ger varaktigheten mdjlighet att bevara och utveckla viktiga gréna
véarden for staden. Gronstrukturens vérde &ar beroende av samband och
kopplingar for att kunna leverera ekosystemtjanster och behalla den biologiska
mangfalden. Precis som sparburen kollektivtrafik drar till sig investeringar fran
handel och generellt 6kar markpriser borde det kunna motivera langsiktiga
investeringar for att starka grénstrukturens ldnkar och samband. Det kan ge
skél for investeringar i ekosystemens funktioner genom till exempel ekodukter,
viltbroar eller grodtunnlar fér att frdmja ekosystemtjanster och bevara viktiga
ekologiska funktioner. Transportstrukturen kan i samverkan med grénstruktu-
ren skapa en varaktig och sammanlénkade struktur istallet for att fragmentera
grénstrukturens funktioner.

Nar sparvagen inte gar i blandtrafik kan sparomradets material varieras
beroende av funktion. Dér det inte korsas av végar kan grasplanteringar kanta
sparen. Det skapar strackningar dar annan trafik inte har mojlighet att kora.
Grasplanterade sparomraden hjalper ocksa till att minska stadens hardgjorda
ytor. En viktig funktion som grénstrukturen har i stadsmiljé ar enligt Stockholms
lans landsting (2013:20) att ta hand om dagvatten. Funktionen kallas lokalt
omhéandertagande av dagvatten, LOD, som renar vattnet och begransar
avrinningen av férorenat vatten. Vid kraftiga skyfall ar andelen grénytor av stor
betydelse for att undvika dversvédmningar och skador.
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Bild 7. Sparvag i Berlin med grs och dngsvéxter i och omkrmg sparomradet Utformnmgen bldrar till att minska stadens hargjorda ytor och att 6ka den blologlska maéngfalden. Sérskilt omradet vid sidan av
sparen med hégvédxande grés har stor potential fér ekologiska funktioner. Foto: Maria Ignatieva 2012. Med tillatelse av Maria Ignatieva.
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En annan viktig och hégt varderad ekosystemtjanst enligt Stockholms lans
landsting (2013:28-29) &r pollineringen av véxter. De skapar férutsattningar for
ett rikt vaxt- och djurliv och &r ocksa nédvandigt for manga grodor vi anvander
till matproduktion. Pollineringen utférs till stor del av insekter och framst bin
som star fér ca 73 procent av pollineringen av varldens grédor. Stadens
hardgjorda ytor minkar dock livsvillkoren for pollinatérerna. For att forbattra
livsvillkoren for pollinatérer i den urbana miljbn menar Stockholms lans
landsting (2013:62) att goda livsmiljéer skulle kunna anldggas vid nya
spardragningar som kan generera ekosystemtjanster. Bild 7 visar ett spar-
vagsomrade i Berlin som kantas av ett brett grasomrade med planterade trad.
Denna typ av utformning har stor potential att gynna den biologiska mangfal-
den och ge plats for ekosystemtjanster och déar blommande angsplanteringar
kan ge ett estetiskt varde. Det vilda estetiska uttrycket &r nadgot som kanske ar
frammande och aven skrammande fér manga men kan ocksa vara nagot som
vi av nédvandighet kommer att behdva anpassa oss till for att skapa hallbara
och livskraftiga stader i framtiden.

Forsmark (2013-05-24) menar att sparburen kollektivtrafik ger mycket bra
forutsattningar for gronomraden i stadsmiljon. Kollektivtrafikens strédk kan styra
bebyggelsens utbredning som da ger plats fér gronomraden. Stockholm &r ett
fantastiskt exempel dar tunnelbanan gett plats for gronkilar att na anda in till
centrum. Biltrafikens struktur skapar i motsats en utglesad och ytkrdvande
struktur som styckar sénder gronomraden (Forsmark 2013-05-24). Berg et al.
(2013) menar att nordiska stader historiskt satt har varit framgangsrika i att
bevara och sammanflata gronstruktur och bostadsstruktur dar Stockholms
gréna kilar och Képenhamns fingerstruktur &r vélkdnda exempel. Under senare
ar har denna koppling mellan urbana och rurala samband degraderats medan
centraleuropeiska stéader flitigt studerar och tar efter de nordiska strategierna
enligt Berg et al. (2013). De menar att stdder som Paris, Barcelona, London,
Berlin och Rom tar inspiration fran nordiska stader nar de planerar for
grénstrukturer och ekologiska samband for att tillgodose ekosystemtjénster
samt skapa béttre hélsa och rekreationsmojligheter fér befolkningen.

| kap. 3.4 Sambandet mellan stad och land, beskrivs kantzoner mellan stad
och land som viktiga ekologiska habitat med betydelsefulla funktioner.
Biltrafiken &r ytkrdvande och planeras med direkt tillgdnglighet mellan bostad
och gata vilket fragmenterar métet mellan stad och land. Stora hardgjorda ytor
for parkeringar och gata upptar mycket yta i kantzonerna. Sparvagens
yteffektivitet och strukturella uppbyggnad kan i motsats samverka battre med
gronstrukturen i en urban miljé. Den moderna innerstadssparvéagen utgor ingen

barriar nar den byggs pa ratt satt (se kap. 5.3.2 Barridreffekter) och kan darfor
forbattra tillgangligheten till kantzonernas sociala funktioner samt starka de
ekologiska sambanden. Sparvag i grasplantering starker det funktionella
sambandet mellan stad och land samtidigt som det minskar negativa effekter
av hargjord yta och hojer det estetiska intrycket.

En av orsakerna till urban sprawl ar daliga innerstadsmiljder dar bland annat
avsaknaden av gronomraden, dalig luftkvalité och buller gor att befolkningen
vill flytta ut i mer glesbebyggda omraden (se kap. 3.2 Urban sprawl). Med en
effektiv och miljévénlig kollektivtrafik kan biltrafikens negativa effekter och
ytkravande struktur minska samtidigt som gronstrukturen kan fa storre
utrymme att etableras utan att transportinfrastrukturens attraktivitet eller
effektivitet forsdamras. Genom hallplatser med direkt koppling till grénstruktu-
rens sociala funktioner kan sparvagen bidra till manniskors rekreation,
vardagsfritid och hélsa, vilket &r Boverkets férsta punkt géallande grénstruktu-
rens betydelse fOr staden (se kap. 4 Grénstrukturens védrde for staden).
Sparvéagen har forutsattningar att skapa en jamstalld tillganglighet till gronom-
raden eftersom den inkluderar samhallsgrupper utan tillgang till bil. Med en
nara koppling till grénomraden okar sarskilt kvinnors och resursfattiga
manniskors tillganglighet till gronomraden eftersom de i storre utstrackning ar
beroende av kollektivtrafiken (se kap. 6.3 Jdmstélldhet och social integration).
Sparvagens bestdende struktur gor att tillgangligheten blir motstandskraftig
och sakrad dver en lang tid.

Stockholms parkprogram (Stockholms stadsbyggnadskontor 2013:17) har
faststallt det hogsta avstand det bor vara till gronomraden med olika sociala
kvalitéer for att uppna en god bebyggd miljé. Avstanden som har bestamts &r;
200 meter till kvarterspark 0,5-5 ha, 500 meter till Stadsdelspark 5-50 ha och
1000 meter till natur- och friluftsomrade dver 50 ha. Grona naromraden nas
oftast till fots eller med cykel men tillgangligheten till natur- och friluftsomraden
kan 6ka genom forbattrad kollektivtrafik. Tillganglighet ar beroende av avstand,
framkomlighet och orienterbarhet. Detta ar starka egenskaper hos sparvagen
och den har darfér stora mojligheter att 6ka gronomradenas tillgénglighet. En
sparvdg med eget korfalt ger god framkomlighet och dess struktur ger god
orienterbarhet.

Transportinfrastrukturens paverkan pa gronstrukturen beror pa trafikslagets
hastighet och intensitet. Hur ofta de rérliga enheterna av bilar, bussar,
sparvagnar eller cyklar passerar ar avgorande for gronstrukturens funktion. En
intensiv biltrafik tar stora delar av intilliggande grénomraden i ansprak genom



buller och risker. Ju lagre intensitet ju mer anvandbara blir grénomradena.
Transportmedel med hdg passagerarkapacitet, som sparvagnar och tag,
behdver inte passera lika frekvent som biltrafiken och skapar dérmed mindre
negativa effekter pa gronstrukturens floden. Mellan fordonens passager tillats
ekologiska och sociala floden men det forutsatter att sparomradet inte utgér en
barriar.

Fordonens hastighet paverkar ocksa gronstrukturens funktioner. Transportkor-
ridorer med hoga hastigheter, som tdg och motorvégar, kréaver en total
isolering och fér att 1dnka grénstrukturen behdvs kopplingar éver eller under
korridoren. Vid lagre hastigheter ar det lattare att samverka med grénstruktu-
ren men det kan ocksd skapa risker om avstanden mellan vegetation och
vagbana eller sparomrade ar for sma. Stadsmiljber som &r anpassade for
gang- och cykeltrafik har naturliga férutsattningar fér en sammanhéangande
gronstruktur. |1 dessa miljder kan aven sparvag integreras. Nar gang- och
cykeltrafiken fungerar som matartrafik till sparvagen blir gronstrukturen en
naturlig del av strukturen.

| nésta avsnitt kommer jag att studera samverkande faktorer mellan infrastruk-
tur och gronstruktur i projektet Sparvag City och dess méte med National-
stadsparken i Stockholm.

Bild 8. Sparvdgsomraden med grésplantering dr ndgot som blivit vanligt i manga Europeiska
stdder, bilden &r frén Barcelona. Foto: Maria Ignatieva 2012. Med tilldtelse av Maria Ignatieva.
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Sparvag City ar ett sparvagsprojekt i Stockholm som sedan 2010 trafikerar
strackan Sergels torg till Waldemarsudde. Fullt utbyggd kommer sparvagen ga
fran vastra Kungsholmen till Ropsten, dar den kopplas ihop med Liding6ba-
nan. Lidingdbbanan kommer att uppgraderas till dubbelspar for att Oka
kapaciteten. Nasta planerade etapp for Sparvag City gar mellan Djurgardsbron
och Ropsten och beréknas vara i drift 2018. Huvudsyftet for stréckan &r att
skapa en kapacitetsstark kollektivirafik som kopplar ihop Lidingd, Norra
Djurgardsstaden och Stockholms centrum (Tyréns 2012:3). Norra Djurgards-
staden beréknas vara fullt utbyggt till 2030 och kommer da att inrymma 12 000
bostader och 35 000 arbetsplatser (Stockholms stad 2013). Sparvag City ar ett
projekt som initierats for att klara av att férsérja den nya stadsdelen med
kapacitetsstark kollektivtrafik. Valet av sparvdg motiveras enligt Tyréns
(2012:17) av ett hogt trafikantunderlag samt med kraven pa tillganglighet, hog
turtathet och god komfort. For att f& en tillracklig medelhastighet planeras
sparvégen fa reserverat utrymme i gatan.

Nationalstadsparken blev ar 1995 skyddad enligt svensk lag som national-
stadspark. Omradet ar 26 km? stort och stracker sig fran Djurgarden i séder till
Ulriksdal i norr. Férutom i lagtexten omfattas parken av flera program och
planer fran bland annat Stockholm och Solna stad, Lansstyrelsen och Kungl.
Djurgéards Forvaltningen. Det unika med nationalstadsparken ar att den
behandlar bade natur- och kulturvarden och verkar for att skydda ett historiskt
landskap med natur- och parklandskap samt exploaterade omraden. Skyddet
har inte for avsikt att stoppa all férandring och nybebyggelse utan att behalla
huvudstrukturen pa lang sikt (Stockholm stadsbyggnadskontor 2009:4,5,22).
Tillgangligheten till parken &r en viktig fraga da parken &r av hogt intresse for
stadens invanare likvdl som den har stort nationellt och internationellt varde. |
planen star att l1asa att:

| takt med att staden och regionen vaxer, narliggande omraden fortatas och omvandlas till
stadsbebyggelse och intresset for samhallsfragor i allmanhet dkar, kommer besokstrycket
pa Nationalstadsparken att 6ka, aven for narrekreation. Att oka tillgéangligheten for alla till
omradena behéver uppmarksammas, liksom att locka allt flera att bestka dem.

Stockholms stadsbyggnadskontor 2009:15

Nationalstadsparken ar med sitt stadsnéra Iage en unik park som har méjlighet
att férse staden med lattillgéngliga och varierade naturupplevelser. Som det
beskrivs i kap. 3.4 Sambandet mellan stad och land kan en kvalitativ grén-

struktur i stadsmiljé minska bilberoendet och behovet av att ta sig l1&ngt utanfor
stadens granser for att méta den fria naturen. Nar gronstrukturen far utrymme i
stadens struktur skapas foérutsattningar for bade sociala kvalitéer och
ekologiska funktioner. Genom att minska bilberoendet och ersatta det med ett
mer yteffektivt transportsystem kan grénstrukturen lattare bevaras och
utvecklas nar staden véaxer. Sparvag City har stor potential att férvekliga
manga integrerande effekter som en hallbar transportinfrastruktur kan géra for
gronstrukturen. Forst och framst genom att begrénsa biltrafiken i ndromradet.
Sarskilt med tanke pa den omfattande exploatering som planeras i parkens
narhet ar det viktigt att det redan i ett tidigt stadium finns en kapacitetsstark
och attraktiv kollektivtrafik pa plats. Om sparvagen redan &ar utbyggd da
omradet vaxer fram far den en sjalvklar roll dar invanarna inte behéver bl
bilberoende. Okad biltrafik i omradet kréver stora ytor fér infrastrukturen vilket
skulle férsémra grénstrukturens funktioner och parkens tiliganglighet fér icke
bilburna. Nationalstadsparken &ar av nationellt och internationellt intresse och
har héga ambitioner att vara tillganglig. Déarfor ar det viktigt att tillgangligéra
parken for alla bestkare och dar kan Sparvag City skapa en jamstalld
tillganglighet till parken som inkluderar personer utan tillgang till bil. Tillganglig-
heten kan forstarkas med hallplatser som kopplas till parkens entréer och med
tydlig information vid hallplatser, i vagnar och pa andra forum. Pa detta satt
kan manga fler lockas att bestka parken. Med majlighet att ta med till exempel
cykel, skidor eller rullstol ombord 6kar tillgangligheten ytterligare. Nar Sparvag
City kopplas ihop med en uppgraderad Lidingébana 6kar attraktiviteten fér en
kapacitetsstark kollektivtrafik mellan Lidingés utspridda villaomraden och
stadens centrum. Det kan motverka biltrafik in till centrum, sarkilt om det goérs i
kombination med restriktioner fér biltrafiken. Nationalstadsparken skulle
gynnas om flédet av ménniskor genom parken i stérre utstrdckning utgjordes
av sparvdg. En sparvag med direkt koppling fran centrum skulle gora det
enklare att tillgora sig parkens naturupplevelser for invanare och turister.
Hallplatser som har sin malpunkt i den Gppna parken betonar vardet av
grénstrukturens funktioner och stérker kopplingen mellan transportinfrastruktu-
ren och grénomraden.

Sparvag City &r val motiverad och utan den skulle utbyggnaden av Norra
Djurgardsstaden fa svart med att forsoérja boende och arbetsplatser med ett
hallbart resande. Omradet skulle utan en utbyggd kollektivtrafik till omradet inte
bidra till att 6ka kollektivtrafikandelen i staden. Utdkad busstrafik skulle fa svart
att uppna den kapacitet som kravs och darfor ar sparvagen ett battre alternativ,
med sparvagen uppnas ocksa en hogre attraktivitet och battre férutsattningar
att gestalta goda narmiljéer. Vid ett stadsomvandlingsprojekt i denna storlek



dar ett helt omrade byggs ut finns stora maojligheter att lagga en grund for ett
hallbart resande. En annu mer progressiv planering for att dndra stadens
resande kunde darfor ha efterfragats dar till exempel fragan kunde ha stéllts
om det ska vara nagon biltrafik alls pa Lindardngsvagen i framtiden. Om
sparvagen har kapacitet att klara av transporterna far biltrafiken istallet
orienteras till alternativa fardvagar vilket kommer att finnas i framtiden genom
framforallt de nerfarter till norra lanken som planeras eller pa andra lokala
végar. Att enbart tillata sparvag langs strackan ar ett satt att aktivt prioritera
kollektivtrafiken och minska biltrafiken vilket ar stadens mal for att oka
miljévanliga transporter.

En utbyggnad av Sparvag City tillsammans med uppgradering och samman-
koppling med Lidingébanan skapar goda férutsattningar att férandra de
negativa prognoser som redovisades for Lidingds kollektivirafikandel i figur 1
pa sidan 15. Prognosen raknade med att Lidingd kommer att minska kollektiv-
trafikandelen med 4 procentenheter mellan ar 2008 och ar 2020 (Storstock-
holms Lokaltrafik 2010:49). Strackningen ar ett exempel pa hur en sparvag kan
fungera som attraktiv kollektivirafik mellan stadens mest centrala delar och ut
till utspridda villaomraden och darmed finns stor potential att minska bilbero-
endet. En av fordelarna blir att den langa strackningen mojliggér en attraktiv
férd utan byten vilket &r en av kollektivtrafikens negativa egenskaper for att blir
attraktiv och konkurrenskraftig mot alternativa fardmedel. Strackningen
kommer dessutom att erbjuda en intressant fard genom stadens olika omraden
och karaktarer.

Nar Sparvag City integreras i Nationalstadsparken finns manga estetiska
fragor att ta hansyn till. Sparvagen kommer att stromforsorjas via kontaktled-
ningsstolpar vilket kan féréndra stads- och landskapsbilden. En alternativ
stromférsérjning via ledningar i gatumark har bedémts vara fér osaker i
svenskt klimat och batteridrift 1&ngs kortare strdckor som till exempel langs
Lindarangsvagen har ansetts vara for kostsamt (Tyréns 2012:18). Sparvagen
kommer med det nya inslag i miljon som kontaktledningsstolparna tillfér att
forandra landskapsbilden pa bland annat Géardet i Nationalstadsparken. Idag
finns gatubelysning langs vagen men med sparvagen kommer infrastrukturens
visuella paverkan forstarkas ytterligare med kraftigare stolpar i dubbla rader.
Over Gardet kommer spéarvégen trafikeras i dubbelspér vid sidan om bilvagen i
grasplanterad bana. Det visuella intrycket fran sparen kommer inte paverka
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landskapet namnvart eller utgéra nagon barriar enligt milickonsekvensbeskriv-
ningen (Tyréns 2012:65).

Strackan 6ver Gardet ar ca 400 meter vilket ar jamfoérbart med sparvagnarna i
Nice som pa tva strackor om ca 400 meter var trafikeras med batteridrift for att
inte stéra den kansliga omgivningen (se kap. 5.3.3 Estetik & integrering i
stadsmiljé). En drift utan kontaktledningsstolpar skulle betona betydelsen av
Nationalstadsparkens karaktdr som tillsammans med en avstangning av
biltrafikens langs Lindarangsvagen skulle forbattra omradets visuella intryck.
Da skulle det endast finnas ett behov av belysningsstolpar for gang- och
cykeltrafik som kunde ersétta de stdrre belysningsstolpar som finns for
biltrafiken idag. Anpassningen till férman fér gronstrukturen menar jag skulle
vara ett varldsunikt exempel och visa pa ett framsynt férhallningssatt gentemot
satsningar pa kollektivtrafik och grénstruktur.

En stor negativ konsekvens for stadsbilden som sparvagen kan orsaka &r
genom de trdd som behdver flyttas eller tas bort. Strandvagens treradiga
lindallé som &r 6ver 120 ar bedéms i Miljokonsekvensbeskrivning Spdrvég City
fran Djurgdrdsbron till Frihamnen som ett ”... mycket viktig och barande
element for stadsbilden, Strandvégens karaktar och upplevelsen av Stockholm
som en gron stad” (Tyréns 2012:55). Enligt planen kommer trdden att flyttas
for att lata sparvagen ga mellan tva av raderna i allén. Symmetrin mellan
tradraderna kommer darmed att forstéras och nagra av lindar kommer inte att
kunna aterplanteras. Osakerhet rader kring trdd som eventuellt inte klarar av
en flytt, om trad kan planteras vid den intilliggande hallplatsens plattform och
hur trdden kommer att paverkas pa sikt av den nargdende sparvagen. Hur
detta hanteras far konsekvenser for stadsbilden och gronstrukturen. Sparva-
gens krav pa framkomlighet utesluter en l6sning med blandtrafik vilket kan ge
viss negativ effekt pa gronstrukturen. For att minska intranget borde strémfor-
sOrjningen ske utan kontaktledningsstolpar for att sa lite som mojligt skada det
visuella intrycket och minimera utrymmesbehovet. Det kunde &ven vara
motiverat med en begrénsning av biltrafiken dar sparvagen till exempel kunde
fa prioritet i blandtrafik for att undvika ett intrang i lindallén.
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Bild 9. Visionsbild frén Sparvdg City med en héllplats som direkt méter gérdets Sppna falt. Hallplatser intill Nationalstadsparken skulle 6ka parkens tillgdnglighet och sammankoppla parken med en attraktiv
kollektivtrafik for alla. Kélla: DinellJohansson 2013. Med tillatelse av Stockholms ldns landsting.



9 DISKUSSION

Syftet med det héar arbetet har varit att studera hur den moderna sparvagen
kan forandra vara stader. Med utgangspunkt i sparvagens potential for en
hallbar stadsutveckling har jag sarskilt inriktat mig pa hur gronstrukturen kan
utvecklas i samverkan med sparvidgen. Mina fragestéllningar har varit: P&
vilket satt kan sparvagen foréndra stadslandskapets struktur, estetik och
resemonster? Hur kan sparvagen samverka med gronstrukturen for att bevara,
utveckla och tillgangliggéra grénstrukturens ekologiska och sociala varden?

Den forsta fragan jag undersokte var hur en modern sparvag kan férandra
stadslandskapets struktur, estetik och resemdénster. Under arbetets gang har
jag forstatt att planerarnas och foresprakarnas vision av sparvagen till stor del
handlar om den stadsomvandlande potentialen. | jamférelse med andra
transportsystem ses visionen ofta i ett bredare perspektiv dn enbart som en
l6sning av stadens transporter. Framférallt kan sparvdgen anvéndas som
medel for att minska biltrafiken i stédderna vilket skapar nya strukturer,
mojliggdr en ny estetik i gaturummet och férédndrar resemonster. Samhéllspla-
neringen &r idag inriktad pa att 6ka kollektivtrafikens andel for att bland annat
moéta klimatférandringar och skapa halsosammare stader. Att minska
biltrafiken finns med i manga nationella och internationella miljomal men
samtidigt visar framtidsprognoser i Stockholm pa en dkad andel biltrafik. Jag
har i arbetet beskrivit att ideologier finns kvar i dagens planeringsdokument
och riktlinjer vilka harstammar fran 50- och 60-talet da planeringen for biltrafik
var dominerande. Dagens visioner visar en vilja att 6ka kollektivtrafikens andel
men visionerna motverkas samtidigt av de gamla ideologier som lever kvar.
Sparvagen har stor potential att férandra planeringen i praktiken och minska
stédernas bilberoende.

Manniskor kommer alltid ha ett behov av fri rorlighet. Sparvagen kan uppfylla
behovet i den tata staden mer yteffektivt och miljévanligare &n biltrafiken utan
att komfort och attraktivitet forsamras. Att bygga bort trangseln pa vagarna
genom ny infrastruktur for biltrafiken har forskare lange pekat pa som en
omojlighet. Det genererar endast mer trafik men anda &r detta nagot som vi
gor i Sverige och i stora delar av varlden. Med detta som bakgrund har jag
studerat sparvidgen egenskaper som kapacitetsstark kollektivtrafik med
mojlighet att konkurrera om gatuutrymmet med biltrafiken och for att ersétta
den. Det kan minska biltrafikens negativa effekter utan att rorlighet och
tillganglighet férsamras. Manga forskare och stadsplanerare menar att
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kollektivtrafiken maste vara attraktivare &an biltrafiken fér att kunna oOka.
Framforallt maste framkomligheten prioriteras vilket i praktiken betyder eget
utrymme i gatan. ldag anpassas kollektivirafiken ofta efter vagstrukturen och
prioriteras séllan framfér biltrafiken.

Jag har sett flera foérdelar med att erséatta biltrafiken med kollektivtrafik och att
just sparvagen har goda forutsattningar att genomféra omstaliningen. Det
motiveras inte minst av miljdméssiga skal fér att minska utslapp, buller och
vaxthusgaser. Sparvagen ar ocksa en naturlig del av gang- och cykelstaden
som nar den byggs utan barridrer kan integreras vél i en tat stadsmilj¢. Det
skilier visionen om sparvagen fran bilsamhéllet som &n idag verkar for en
separering mellan trafik och gaende. Jag tror att sparvagen kan bryta denna
separering och skapa goda stadsmiljoer som &r val integrerade med gaende
och cyklister. Sparvagen stéller hogre krav pa genomgaende reserverat
utrymme i gatumiljén, framférallt med anledning av héga investeringskostna-
der. Busstrafik anpassas i stérre utstrackning efter biltrafikens villkor medan
det inte anses rimligt att lata sparvagen ga i blandtrafik. | praktiken skulle det
ga att lata busstrafik trafikeras pa reserverat utrymme for en vasentligt lagre
kostnad. Detta talar i teorin emot sparvégen i en ekonomisk aspekt. Men i
praktiken visar det sig att det just ar sparvagens svarighet att kompromissa
och dess stora kostnader som méjliggdr en trafikprioriterad situation.

Att sparvagen ar langsiktigt bestaende i sin struktur kan vara en férdel ur
manga aspekter. Det ger en langsiktig sékerhet for handeln att etablera sig och
stadsborna garanteras en bestdende och kapacitetsstark kollektivtrafik.
Strukturen kan ocksa samverka positivt med stadsutvecklingen, néar staden
véxer langs med sparburna strdk kan urban sprawl motverkas och kollektivtra-
fiken far ett bra underlag att kunna trafikeras effektivt. Men det kan ocksa
anses vara en nackdel om stadsutvecklingen begrdnsas av sparvagens
forutbestamda struktur som staden maste anpassas efter. Nar det ar nédvan-
digt med férandring kan sparvagen fungera motverkande eftersom det &ar svart
att dra om sparen efter nya behov som uppstar. Men jag tror att denna
langsamhet i strukturens foranderlighet i de flesta fall ar positiv &ven om det i
vissa fall kan framsta som begransande i ett kortsiktigt perspektiv. Det ger
kollektivirafiken en stabil stomstruktur.



Biltrafiken har en viktig roll i vart samhalle, den personliga sféar och frinet som
bilen representerar ar svar att ersatta med andra fardmedel. Manga valjer bilen
pa grund av hogre upplevd bekvamlighet och trygghet vilket uppméarksammats
i undersdkningar av kollektivirafikanter och bilister (Alm & Lindberg
2002:5,6,32-34). For att férdndra passagerarnas upplevelser och minska
skillnaderna kravs kollektivtrafik med hog attraktivitet. Under arbetet har jag
sett att sparvagen ar ett fardmedel som ofta uppskattas hogt av resenarerna.
En bekvam och personalforsedd sparvag kan vara ett effektivt satt att minska
skillnaderna av bekvamlighet och trygghet gentemot bilen. Resonemanget
starks av sparfaktorn som menar att bilister i hogre grad valjer sparburen
kollektivtrafik, sparfaktorn ar dock ett omdiskuterat fenomen som &r svarbevi-
sat.

Nya innovationer inom bilindustrin kan minska biltrafikens miljébelastning i
framtiden men det loser inte det stora utrymmesbehovet. Biltrafiken star fér en
stor frihet men den blir begransad i en tatbebyggd stad nér biltrafiken &r for
omfattande och orsakar trédngsel, dar behdvs andra och mer yteffektiva
transportmedel. | den téta staden bodr biltrafiken utgéra ett komplement i
transportsystemet som planeras med mindre féretrddesratt 4n vad som gors
idag. Biltrafik kan bidra till liv, rérelse och trygghetsaspekter i gatumiljon men
den bor inte sakna alternativ i den tata innerstaden och dar tror jag sparvagen
har en viktig roll att spela. Det behdvs ett nytt synsétt fér privatbilismen i den
tadtbebyggda staden som inte forutsatter dess sjalvklara existens. For att
minska beroendet av privatbilismen behdvs konkurrenskraftiga och anvandar-
vanliga kollektivtrafiksystem som &ven integreras med andra flexibla trans-
portmedel. Detta kan bevara den fria rérligheten i staden men &ven kontakten
med naturen i stddernas ytternoder. Kollektivtrafiken kan kopplas till smidiga
hyrbilssystem saval som med citybikes och utdkade méjligheter att ta med sin
egen cykel ombord. Biltrafiken kan leva kvar i stdderna men i mindre omfatt-
ning och med nya anvandningssétt. De tram-train system som férst utveckla-
des i Karlsruhe har mgjlighet att sammanbinda staden med landsbygden pa ett
effektivt sé&tt som minskar beroendet av biltrafiken inne i stdderna. Nar de
sammankopplas med bilparkeringar i ett integrerat system med samverkande
biljettsystem uppnas en anvandarvanlighet som kan konkurrera med biltrafi-
kens attraktivitet.

Min andra fragestéllning handlar om hur sparvagen kan samverka med
stadens gronstruktur for att bevara, utveckla och tillgangliggéra grénstruktu-
rens ekologiska och sociala varden. Jag sag detta som en intressant koppling
med potential att skapa samverkande varden. Under arbetet har jag sett att
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sparvagen kan forbattra stadsmiljoer och gronstrukturen pa flera satt. For att
det ska vara meningsfullt maste gronstrukturens varden och funktioner
uppmarksammas for att motivera planerare att satsa pa gronstrukturen. Darfor
kan en helhetssyn for transportinfrastruktur och gronstruktur hitta samverkande
mal och lésningar som kan ge stora mojligheter att bygga en hallbar stad.
Sparvagens bestaende struktur star emot snabba férandringar som annars
kan vara negativt fér gronstrukturen i ett langre perspektiv. | mitt arbete har jag
sett att sparvagen forst och framst kan gynna grénstrukturen genom att minska
biltrafiken i staderna och darigenom minska negativa effekter pa miljon bade
lokalt och globalt. En drastisk minskning av antalet bilar i stdderna ger goda
forutsattningar for en kvalitativ fortétning som tar hansyn till grénstrukturens
ekologiska och sociala varden. Om transportinfrastrukturen kan anpassas efter
gronstrukturens forutsattningar finns stora mojligheter att bygga ett hallbart
samhélle som varnar om de gréna vardena. Vid foértdtning av stader &r
masstransporter viktiga for att skapa funktionella tranportsystem.

Biltrafiken tar upp mycket mer yta per passagerare &n sparvagen och genom
att ersatta biltrafiken med kollektivtrafik finns utrymme att skapa fler grénytor
och géra dem mer tillgdngliga. Den potentiella yta som kan géras tillgénglig
férvandlas sjélvklart inte till gronytor bara fér att biltrafiken férsvinner utan
kommer vara &ndamal for exploatering och fértatning. Men genom att en storre
del av stadens yta kan anvéndas till andra &ndamal kan aven grénstrukturen ta
storre plats och bidra till en kvalitativ fortatning dar alla stadens funktioner far
plats. Ekologiska och sociala varden kan lattare bevaras och det ger stérre
mojligheter att sammankoppla grénstrukturens viktiga lankar. Eftersom
sparvagen utgér en egen infrastruktur som inte ingar som en del i biltrafikens
system kan sparen laggas i gras langs vissa strackor vilket kan utveckla
gronstrukturens funktioner. Genom att omvandla tidigare hargjorda ytor till
grasplanteringar for sparvdgen sa minskar negativa effekter pad grund av
hardgjord yta. | kap. 7 Spédrvdg & grénstruktur i samverkan beskrivs &ven ett
exempel pad hur sparvagsnara gronomraden kan anvandas for att utveckla
ekologiska funktioner genom att konstruera goda livsmiljder fér vildbin kring
grasplanterade sparomraden. Det skulle generera ekosystemtjanster i form av
pollinering vilket har ett hdgt ekonomiskt varde och ar viktiga fér ekosystemens
funktioner och den biologiska mangfalden. Jag tror att pa samma séatt som den
sparburna kollektivirafiken drar till sig investeringar fran handeln och generellt
Okar markpriser in naromradet kan det motivera langsiktiga investeringar for att
starka gronstrukturens lankar och samband. Forstaelsen for de varden som
gronstrukturen bidrar med maste darfér uppmarksammas mer.



Tillganglighet till utbildning, arbete, gronomraden, offentliga platser och sociala
aktiviteter ar en viktig demokratisk fraga. Att tillgangliggéra grénstrukturens
sociala varden starker den sociala hallbarheten. Det kan géras genom att gora
en park mer tillganglig med hallplatser intill parken. | arbetet har jag visat att
kollektivtrafiken utgdr en viktig del fér att skapa en jamstalld tillgdnglighet
medan en utbredd privatbilism diskriminerar tillgdngligheten fér ménniskor utan
tillgang till bil. Enligt forskningen bestar gruppen utan tillgdng pa bil i storre
utstrackning av kvinnor och resurssvaga manniskor (Spang & Wendegard
2009:23). Tillgangligheten paverkas férutom av distans dven av framkomlighet
och orienterbarhet vilket &r egenskaper som sparvagen uppfyller val. Darfor
tror jag att sparvagen har stor potential att bidra till en jamlik tillganglighet for
alla invanare och déarmed 6ka jamstalldheten. En sparvag som okar tillganglig-
heten skulle inte minst gynna grénomradenas sociala funktion och starka den
sociala hallbarheten. Sparvag City &r ett lysande exempel pa hur National-
stadsparken kan blir mer tillgangligt fér alla invanare och besoékare.
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10 REFLEKTION & NYA FORSKNINGSFRAGOR

En av de storsta svarigheterna under arbetet har varit att sammankoppla
transportinfrastruktur med gronstrukturens funktioner. Amnet &r inte &r sarskilt
omskrivet i nagon litteratur men daremot behandlas &mnena var for sig i
manga studier och dar har snarare urvalet av litteraturen varit svart. Darfor har
metoden stérkts av de intervjuer jag genomférde vilka har varit vardefulla for
att samla kunskap och férstaelse av vad sparvagsvisionen kan innebéra. Det
har ocksa dppnat upp for nya fragor som inte hade aterfunnits i litteraturen.

Forhoppningsvis kan slutsatserna ge en forstaelse for sambandet mellan
transportinfrastruktur och grénstruktur. Att det finns stor potential att férandra
stadsmiljber och att planeringen av transportinfrastrukturen kan gynna
gronstrukturens funktioner pa olika satt. Det kan ha betydelse for planerare
som arbetar med trafikinfrastruktur att kunna se sambandet med grénstruktu-
ren vilket sallan uppmarksammas. Eftersom manga stader i Sverige planerar
for sparvag i framtiden kan arbetet ha betydelse fér hur gronstrukturens roll
lyfts in i projekten.

Amnet har varit valdigt intressant att studera och det skulle vara vérdefullt att
omsatta teorierna i skisser och konkreta foérslag av hur olika mdten mellan
sparvag och gronstruktur kan gestaltas. Gestaltningar kan visa hur svaga
ekologiska samband kan forstarkas i ett projekt som integrerar sparvag och
gronstruktur. Det finns inte manga exempel pa stadsbyggnad med sparvag
som behandlar ekologiska och sociala fragor. Jag tror darfor att exemplifieran-
de skisser skulle vara valdigt vardefullt for forstaelsen av vilka mojligheter som
finns. Det kan vara bade principiella skisser eller konkreta I6sningar med
verkliga férutsattningar, som att till exempel illustrera ekologiska kopplingar i
projektet Sparvag City. Jag tror det skulle vara vardefullt att studera fler
konkreta exempel pa hur ekosystemtjanster kan tillgodogéras vid anlaggning-
en av sparvag. Sarskilt med tanke pa den omfattning av planer fér sparvag
som finns i Sverige tror jag det finns ett behov av undersékningar med
potentiella méjligheter for att stédrka de ekologiska och sociala sambanden. En
fragestéllning kunde vara hur ekosystemtjanster i Nationalstadsparken kan
starkas i samband med Sparvag City projektet.
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En annan intressant aspekt ar att titta pa vad sparvagen ytterligare kan utféra
for samhallsnyttor. Om det finns andra mdjligheter fér ekologiska samband
eller kretslopp? Kanske sparvagens infrastruktur kan utgora ett transportsy-
stem for olika kretslopp och inte enbart flytta manniskor.
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BILAGA

Intervjufragor

Vad ar sparvagnens huvudsakliga syfte for en hallbar stadsut-

veckling?

Stadsomvandling

Effektiv kollektivtrafik

Miljévéanlig kollektivtrafik

Attraktivitet

Social generator som skapar méten mellan olika samhéllsgrupper

Vilka stadsomvandlande kvalitéer kan en modern sparvag

skapa?

Béttre stadsmiljo?

Mer gang och cykeltrafik, mindre bil?

Gar det att uppna utan sparvégen eller ar det enda séttet att realistiskt fa en forandring
till stand?

Ar det samhéllsekonomiskt att bygga den moderna spérvagns-

staden?

Vilka ar de starkaste argumenten?

Gar inte samma effekt att uppné med annan kollektivtrafik?
Varfor ar det s& dyrt i Stockholm?

Vad har sparvagen for strukturerande effekt pa bebyggelsemons-
ter?

Kan sparvagnsstaden hjélpa till att bryta planeringsmoénster som

framjar bilen i stadsbyggandet?

P4 vilket satt och i vilken omfattning?

Ar det ett mal vid nya sparvéagsbyggen i Stockholm?
Kan sparvagen vara ett medel fér att minska biltrafiken?

Vad gor sparvagen attraktiv i jamférelse med annan kollektivtra-
fik?

Vad gor sparvagen unik?
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Vilka férdelar och nackdelar finns i en jamférelse?

Hur viktiga ar sparvagens estetiska kvalitéer?

Hur stor del borde satsas pa estetik och vad uppnar man med det?

Sjalva sparvagnen, spar och kontaktledningar samt omgivande miljé (gras i spar,
gatuméblering)

Finns det speciella sociala kvalitéer med sparvagen?
P& vilket satt kan segregation 6ka eller minska?

Finns det speciella grona kvalitéer som frdmjas med sparvagn?
Genom sin struktur, ar det ett satt att t.ex. bevara grénkilar?

Vad kan arkitekter/landskapsarkitekter bidra med och i vilken
utstrackning bor de vara med i planering och gestaltning av
moderna sparvagssystem?

Hur kan Sparvag city bidra till en hallbar stadsutveckling for

Stockholm?

Finns det andra alternativ som pa ett likvardigt satt kan férsoérja Norra Djurgardsstaden
med kollektivtrafik?

Hur férhaller sig Sparvag City till Nationalstadsparken?
Kan sparvagen bevara och forstarka parkens hdga natur- och kulturvarden samt 6ka
tillgangligheten till parken?

Var finns forebilderna fér den moderna sparvagsstaden?

Vad kan vi lara av dem?

Finns det stora skillnader i forutsattningar, exempelvis klimat, eller &r de mindre fragor
att 16sa?

Hur skiljer sig den moderna sparvagen fran den aldre?



