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Sammandrag

Syftet med detta examensarbete dr att fordjupa mig i det allt mer aktuella dmnet bilfria omraden,
att tillimpa mina kunskaper och bidra till en férdjupad forstaelse kring hur landskapsarkitekten
kan arbeta med bilfria omraden. Amnet bilfria omraden har sin grund i en bilfri utveckling
som startades pa 70-talet som en motreaktion till massbilismen. Idag finns indikationer om

att bilismens utveckling haller pa att stanna av, ett fenomen som kallas peak car. Dirfor ar
dmnet bilfria omraden hogst aktuellt 1 dagsldget. For att klargéra begreppet bilfria omraden
delas den bilfria utvecklingen upp i fysisk bilfrihet och bilfritt boende. Fysiskt bilfria omraden
handlar om att genom fysiska hinder eller f6rbud férbjuda motortrafik i ett omrade. Detta
medan bilfritt boende handlar om att begrinsa bildgandet pa olika sitt i ett omrade, exempelvis
genom atgirder som innefattar regleringar av antalet bilar som 4dgs av invanarna, begrinsade
parkeringsmoiligheter, eller 6kade parkeringskostnader.

Uppsatsen har tva huvudsakliga mél. Det f6rsta malet handlar kortfattat om att utreda olika
aspekter som dr betydelsefulla i ssmmanhanget f6r bilfria omraden. Det andra malet 4r att utreda
om bilfria omraden idr aktuellt f6r Sverige och hur omradet Solbjer 1 Lund skulle kunna utvecklas
till bilfritt omrade. For att utreda viktiga aspekter £6r bilfria omraden har sju befintliga bilfria
omraden studerats. Det som framkommer vara av stor betydelse for bilfria omraden handlar
bland annat om: ndrhet till olika malpunkter fran omradet, att marknadsféringen av omradet

bér vinda sig till manniskor som vill bo och leva utan bil samt att det bor finnas bra utbud och
mojligheter f6r anvindandet av andra transportsitt dn bilen. Svarigheter med utvecklandet av
bilfria omraden handlar frimst om acceptans, detta exempelvis dd det verkar finns en risk f6r
bristande tro hos utvecklare och planerare om att bilfria omraden kan fungera.

For att tillimpa insikterna om bilfria omraden presenteras ett utvecklingsférslag f6r omradet
Solbjer i Lund. Omradet dr idag 1 planeringsprocessen och da Lunds kommun méjliggjort

tor bilfritt boende i staden finns potential £6r att omradet kan komma att utvecklas bilfritt.
Utvecklingsforslaget beskriver olika slags atgarder for hur omradet skulle kunna utvecklas till
ett bilfritt omrade. Férhoppningen ar att detta ska leda till diskussioner vid framtida utveckling
av planerna f6r omradet. Tydligt dr att det finns ett intresse av bilfria omraden i Sverige, sirskilt
gillande bilfria boendeprojekt. Dock kvarstir méinga tveksamheter om och i sa fall hur bilfria
omraden kommer att se ut och utvecklas i svenska stider. Pitagligt dr dven att kunskaperna
inom dmnet ér fa och for att bilfria omraden ska utvecklas i Sverige ar det troligt att en
kunskapsutveckling inom dmnet kommer att krivas i framtiden. Detta examensarbete dr mitt
bidrag till kunskapsutvecklingen.



Abstract

The purpose of this thesis is to deepen my knowledge in the subject car-free areas, to apply my
knowledge and contribute to a deeper understanding of how the landscape architect can work
with car-free areas. Car-free areas have established from the car-free development that started

as a backlash against mass motoring in the 70s. Today, there are indications that the motoring
development has peaked and will fall in a sustained manner, a phenomenon known as peak car.
The subject car free areas is therefore highly relevant today. Physically car-free areas and car-free
living areas are two directions for the car-free development. Physically car-free areas are about
prohibiting motorized traffic in an area through physical bartiers or preventions. This while car-
free living areas mainly is about housing where people live without owning a car. This is usually
done by restrictions on car ownership, limited parking facilities, or increased parking costs.

The thesis has two main goals: to investigate important aspects of car-free areas and to explore
how the area Solbjer in Lund could develop into a car-free area. Seven existing car-free areas have
been studied in order to investigate important aspects of car-free areas. It is found that essential
aspects for car-free areas are about: proximity to target points from the area, marketing should
attract people who want to live without a car and the area should provide good opportunities for
the use of other transport modes than the car. Difficulties in the process of developing car-free
areas is primarily about acceptance, for example there seems to be a risk for lack of faith of the
developers and planners.

In order to apply my knowledge of car-free areas, a development proposal for the area Solbjer

in Lund is presented in the thesis. There is a potential for a car-free area to be developed there,
because Lund Municipality have enabled for car-free housing projects. The development proposal
describes various measures for how the area could be developed into a car-free area. The purpose
with the proposal is that it hopefully will lead to discussions in future work on developing the
plans for the area. It is clear that there is an interest in car-free areas in Sweden, particularly for
car-free housing projects. But there are still many uncertainties about how and if car-free areas
will develop and how they will be designed in the future in Swedish cities. It is likely that more
knowledge of the subject will be needed in the future in Sweden. This thesis is my contribution
to the development of knowledge within the subject.



Forord

Detta examensarbete har gjorts vid institutionen for landskapsarkitektur, planering och
torvaltning, Sveriges Lantbruksuniversitet i Alnarp. Examensarbetet har varit en lirorik del

av min utbildning till landskapsarkitekt. Det har 6ppnat nya dérrar i min kunskapsbank och
gett mig mojlighet att férdjupa mig 1 dmnen som jag brinner extra mycket f6r och vill lira mig
mer om. Det har dven gett mig en mojlighet att fa inblick 1 arbetsomraden som dr narbeligna
landskapsarkitekturen, men som inte behandlas sa mycket i utbildningen.

Utan vissa kontakter hade inte detta arbete varit lika roligt, intressant eller ens mojligt. Darfor
riktas ett stort tack for engagemang samt bra feedback till min handledare Anders Larsson. Bjorn
Wendle som arbetar pa Trivector har ocksa hjilpt mig mycket 1 arbetet med bland annat kontakter
och bra input och darfor riktas dven ett tack till honom. Arbetet har till viss del skrivits pa
Trivectors kontor 1 Lund, och dirfér vill jag dven tacka konsulter pa Trivector som pa olika sitt
hjalpt mig i arbetet. De flesta fotografier som finns 1 arbetet har jag inte tagit sjalv, och darfor vill
jag dven tacka de fotografer som vilvilligt delat med sig av sina bilder. Jag vill dven rikta ett stort
tack till de intervjuade planaktorerna och andra som har tagit sig tid och stillt upp pa intressanta
samtal kring dmnet.

Ida Blank
Alnarp, 2014-05-23
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Figurforteckning

Figur 1. Wrights skala for bilfria arrangemang.. Bearbetad figur efter: Wright, 2005, online, sid. 29.
Figur 2. Vauban. Foto: Trivector, 2012-03-17, tillstind av Trivector via Stephan Bésch.

Figur 3 - 5. GWL Terrein. Frin hemsidan Flickr [online] tillganglig via: https:/ /www.flickr.com/photos/38607288@
NO03/sets/ [2014-03-18] tillstand frin EURIST via Jurgen Perschon, 2014-03-17

Figur 6 & 7. Autofreie Musterseidlung Florisdorf. Fran hemsidan Autofrei [online] tillgdnglig via: http://www.
autoftrei.org/home/ [2014-03-18] tillstind frin Autofrei via Stephan Fickl, 2013-11-22

Figur 8 - 10. Stellwerk 60. Frin hemsidan Flickr [online] tillganglig via: https://www.flickr.com/photos/38607288@
NO03/sets/ [2014-03-18], tillstind fran EURIST via Jurgen Perschon, 2014-03-17

Figur 11 - 13. Vauban. Foto: Trivector, 2012-03-17, tillstind av Trivector via Stephan Bosch.

Figur 14 & 15. SaatlandstraB3e. Fran Flickr [online] tillganglig via: https:/ /www.flickr.com/photos/patrickscholl/
sets/72157621058861827/page2/[2014-03-28], tillstind av fotografen Patrick Scholl, 2014-03-25.

Figur 16 - 18. GMV. Frin hemsidan Flickr [online] tillginglig via: https://www.flickr.com/photos/38607288@N03/
sets/72157623790631473/ [2014-03-18], tillstind frin EURIST via Jurgen Petschon, 2014-03-17

Figur 19. Slateford Green. Fran Flickr [online] tillgdnglig via: https://www.flickr.com/photos/steve_tiesdell
legacy/8978663934/ av fotografen: https://www.flickt.com/photos/steve_tiesdell_legacy/with/8978664074/[2014-
03-24], licensierad som offentligt material

Figur 20. Oversiktskarta f6r Lund. Figur bearbetad efter karta frin © Lantmiteriet, 12012/901

Figur 21. Etappindelningen 61 projektet Lund NE/Brunnshég. Frin Lunds kommun [online] dllginglig via: http://
www.lund.se/Brunnshog/Framtidens-Brunnshog/Etappindelning/, [2014-02-04], tillstind av Lunds kommun via
Annika André, 2014-02-17.

Figur 22. Detaljplan for Solbjer. Frin Lunds kommun [online] tillganglig via: http://wwwlund.se/
Global/F%C3%Bo6tvaltningat/Stadsbyggnadskontoret/ PDF-filet /% C3%96stra%20Torn%2027_2%20
(Solbjersomt%C3%A5det) / Granskning/Plankarta%202013-11-05.pdf, [2014-04-04], tillstaind av Lunds kommun via
Annika André, 2014-02-17.

Figur 23 & 24. Foto: Ida Blank, 2013-12-03

Figur 25. Malpunkter. Illustrationen bearbetad efter GIS-undetlag samt karta frin © Lantmitetiet, i2012/901
Figur 26. Malpunkter. Beatbetad data frin © Lantmitetiet, i2012/901

Figur 27. Kartan 6ver Lund. Illustration bearbetad efter karta frin © Lantmiteriet, i2012/901

Figur 28. Hojdskillnad. Figur bearbetad efter statistik fran GPS.

Figur 29 & 30. Analyser. Illustrationer bearbetade med underlag fran: Lunds kommun [online] tillginglig via:
http://wwwlund.se/Global/F%C3%B06tvaltningar/Stadsbyggnadskontoret/PDF-filer /% C3%96stra%20Torn %20
27_2%20(Solbjersomt%C3%A5det) / Granskning /Illustration%202013-11-05.pdf, [2014-04-04], tillstand av Lunds
kommun via Annika André, 2014-02-17.

Figur 31. Solstudie. Illustrationer bearbetade med undetlagskarta frin © Lantmiteriet, i2012/901

Figur 32. Analys. Illustrationer bearbetade med underlag fran: Lunds kommun [online] tillgdnglig via: http:/ /www.
lund.se/Global/F%C3%B6rvaltningar/Stadsbyggnadskontoret/ PDF-filer /% C3%96stra%20Torn%2027_2%20
(Solbjersomt%C3%A5det) / Granskning /lustration%202013-11-05.pdf, [2014-04-04], tillstind av Lunds kommun
via Annika André, 2014-02-17.

Figur 33 - 40. Illustrationer skapade av Ida Blank f6r anvindning i denna uppsats.
Figur 41 - 43. Cykelstill vid centralstationen i Malmé. Foto: Ida Blank, 2014-02-13

Figur 44 - 46. Illustrationer skapade av Ida Blank f6r anvindning i denna uppsats.
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Bakgrund

Att trafik dr en nyckelfraga i sammanhanget f6r hallbar stadsutveckling var en slutsats jag kom
fram till i min kandidatuppsats. Det krivs stindiga innovationer for att fa trafiken i stiderna

att utvecklas i en mer hallbar riktning. Mojligheterna till utveckling inom omrédet dr goda da

det i stdderna gar att utveckla kollektiva 16sningar f6r flera problem. Dirfér kinns det mycket
intressant att 1 denna uppsats férdjupa mig inom och utreda ett imne som skulle kunna komma
att vara en innovation inom trafik for mer héllbara stdder i Sverige. Mitt intresse for hallbar
stadsutveckling grundar sig saledes i att jag tidigare i min utbildning till landskapsarkitekt kommit
1 kontakt med dmnet trafik och héllbar utveckling i olika sammanhang, Jag har dven insett att jag
indrat virderingar allt eftersom att mina kunskaper har 6kat. Som exempel kan jag nimna att

jag innan jag borjade studera i Skdane bodde 1 en villaférort en bit utanfér Eskilstuna med mina
forildrar. Med cirka atta km till centrum sag jag bilen som ett smidigt transportmedel. I dagsliget
bor jag relativ centralt i Malmo och dger ingen bil, utan transporterar mig mest med hjélp av
cykel, men dven gang- och kollektivtrafik. Detta har gett mig manga férdelar i vardagen och de fa
ganger jag numera kor bil kinner jag att nackdelarna med bilanvindning blir allt starkare och fler;
jag vet inte var jag kan parkera, det dr kostsamt och jag blir stressad av trafikmiljon.

Att fortsitta med dagens mangd biltransporter dr nagot som de flesta dr 6verens om édr ohallbart
for framtiden. Trots detta planeras det i dagsldget nya stadsdelar i Sverige med hinsyn till bilen
som huvudsakligt transportmedel f6r méanniskor och gods. Bilen dominerar stadsrummet och
darfor dr det inte konstigt att flest antal resor sker med bil idag. Men denna trend kan vara pa vig
att Andras. Sydsvenskan skriver:

"Swveriges personbilar rullar allt mindre. Och fast antalet bilar fortsdtter att dka, s har den

sammanlagda kirstrickan planat ut. Det kallas peak car, ett fenomen som konstaterats i
flera utvecklade linder” (Stromkvist, online, 2014-01-18).

Att bilarna rullar allt mindre samtidigt som nya stadsdelar planeras med hinsyn till bilen som
huvudsakligt transportmedel verkar ologiskt. Ligger vi ocksa till bilarnas negativa paverkan
pa klimat, stadsrum och folkhilsa kan man i hég grad ifragasitta dagens satsningar inom det
bilfrimjande stadsbyggandet. Vad kan goras for att f6rsoka hejda denna ohallbara utveckling?

Det finns i dagsliget manga olika slags atgarder for att minska bilanvindandet och biligandet,
allt fran tekniska losningar till arbete med attitydférindringar. Det finns dven flertalet exempel pa
bilfria utvecklingar i europeiska stider. Bland annat finns bilfria omraden, sa som GWL Terrein i
Amsterdam, Greenwich Millenium Village i London, Stellwerk 60 i Kéln och Vauban i Freiburg,
Men i Sverige finns dn sa linge inga helt bestimda planer for bilfria omraden. Koncepten fran
dessa olika stider 1 Europa ir formodligen inte helt 6verforbara till svenska stiders férhallanden.
Detta da olika stider och linder har olika forutsittningar att utga fran. Darfor dr ett av mina
huvudsakliga mal med detta arbete att utreda viktiga aspekter med bilfria omraden. Att utreda om
det finns ett intresse for bilfria omraden 1 Sverige ar ocksa ett av de Overgripande malen. For att
forsoka bringa klarhet 1 hur bilfria omraden skulle kunna fungera och se ut i Sverige utreds detta
genom ett utvecklingsforslag f6r exempelomradet Solbjer i Lund.
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Idén till denna studie har sin grund i konsultféretaget Trivectors arbete med trafik- och
héllbarhetsfragor. Trivector arbetar bland annat med mobility management som ir ett koncept for att
frimja hallbara transporter och paverka bilanvindningen genom att férindra resenarers attityder
och beteenden. I och med detta har Trivector tagit fram ett verktyg, MaxLupo, som ska hjilpa
kommuner att integrera mobility management 1 planeringen for att minska bilberoendet och uppna
ett mer hallbart resande. Verktyget bestar bland annat av tio stycken principer och atgirder, dir
en av dem handlar om att frimja bilfria bostadsomraden eller omraden med lagt bilinnehav.

Det ar alltsa som ett vidaresteg 1 MaxLupo som idén om en studie angaende bilfria omraden
uppkommit. Att 6ppna upp for diskussioner kring detta imne kan férhoppningsvis leda till att
det i framtiden inte ar lika sjalvklart att utga fran att bilen ska vara huudsakligt transportmedel nér
nya omraden byggs.

Syfte, mal och fragestallningar

Syftet med min studie ér att férdjupa mig i dmnet bilfria omraden, att tillimpa mina kunskaper
och bidra till en férdjupad forstaelse kring hur landskapsarkitekten kan arbeta med bilfria
omraden. Malgruppen for att lisa min uppsats utgors av studerande eller verksamma inom
omradet, samt andra som 4r intresserade av amnet.

Uppsatsen har tva mal:

1. Att beskriva och utreda:

* forutsittningar och férdelar med bilfria omraden

* motsittningar och nackdelar med bilfria omraden
* viktiga styrmedel som anvinds f6r bilfria omraden

2. Att undersoka om bilfria omraden dr aktuellt f6r Sverige och hur Solbjer i omradet
Brunnshég i Lund skulle kunna utvecklas till ett bilfritt omrade.

For att uppna de uppsatta malen har fem fragestillningar varit vigledande 1 arbetet. Dessa ir:

* Vad menas med bilfria omraden och hur fungerar befintliga bilfria omraden som finns i
Europa?

* Vilka forutsittningar/motsittningar och fordelar/nackdelar finns med bilfria omraden?

* Vilka styrmedel ar viktiga f6r en bilfri utveckling?

* Vad ir aktuellt 1 Sveriges kommuner idag, finns det ett intresse fOr bilfria omraden?

* Hur skulle ett bilfritt omrade kunna se ut och fungera i omradet Solbjer i Lund?

N



Material och metod

I detta arbete har en kombination av olika metoder anvants fér att na de uppsatta malen. Johnson
& Onwuegbuzie beskriver pa ett tydligt satt varfor forskning med blandande metoder ar att
foredra framfor forskning med endast en slags metod:

“Today’s research world is becoming increasingly interdisciplinary, complex, and dynamic;
therefore, many researchers need to complement one method with another, and all researchers
need a solid understanding of multiple methods used by other scholars to facilitate
communication, to promote collaboration, and to provide superior research.”

(Johnson & Onwuegbuzie, 2004, sid. 15)

Inledningsvis har litteraturstudier anvants som frimsta verktyg for att fa en bred grund att sta

pa for vidare utredning, I litteraturstudien har olika slags litteratur studerats, det handlar fraimst
om litteratur som beskriver befintliga bilfria omraden och annan litteratur som kan relateras

till iamnet. Detta for att uppna uppsatsens forsta mal. Litteraturstudier ligger till grund dven

for uppsatsen andra mal. For att fa en bra bild av hur bilfria omraden uppfattas och behandlas
idag i Sverige har dven kvalitativa intervjuer genomforts med planaktorer frin olika svenska
kommuner. Samtliga intervjupersoner har godkint publicering av namn i denna uppsats. For att
kunna fordjupa arbetet i exemplet Solbjer har frimst litteratur och handlingar som berér omradet
anvints som utgangspunkt. I denna férdjupning har det varit naturligt att mycket litteratur och
dokument hamtats fran Lunds kommun.

Urvalet av litteratur har frimst gjorts genom litteratur- och artikelsékningar i SLU Alnarp samt
Malmo hogskolas bibliotekskataloger och elektroniska artikeldatabaser. Bilfria omraden ér ett
torhallandevis nytt fenomen och kan dirfér férindras relativt snabbt Gver tid. Av den orsaken
har aktualitet varit en viktig aspekt vid valet av litteratur. Denna aspekt har komplicerat urvalet av
litteratur avsevirt, da det finns relativt mycket skrivet om trafik i stdder, men inte de senaste aren.
Diirefter har urvalet av litteratur begrinsats ytterligare genom att fokusera pa bilfria omraden
och bilfri utveckling, I vissa fall har relevant information valts att tas med trots att det varit pa
grinsen for att vara aktuellt, detta da relevant information inte kunnat patriffas pa andra stillen.
Begreppen bilfri utveckling och bilfria omraden har inga allmént vedertagna definitioner och
detta har dven bidragit till att komplicera litteratururvalet.

Intervjuerna som genomforts dr av kvalitativ karaktir. Genom att gora kvalitativa intervjuer var
det mojligt att utveckla fragestillningarna under samtalets gang, och pa sa vis ta diskussioner
steget vidare beroende pa intervjupersonens svar. Detta gav en djup insikt om hur olika
kommuner arbetar med bilfri utveckling i dagsliget. Fragorna i intervjuerna var framatblickande
och berérde dven tjiansteménnens personliga asikter, vilket exempelvis inte en litteraturstudie
skulle medfort.

Intervjuerna som genomforts har varit halvstrukturerade. Med halvstrukturerad intervju menas
hir, sa som Patel och Davidson beskriver, att fraigorna har kunnat utformas och paverkats efter
vad som forefaller sig mest laimpligt i det enskilda fallet, men en fragemall har funnits som
utgangspunkt (2003, sid. 78). For att analysera intervjusvaren har grunderna i Burnards teori
tillimpats. Denna teori bygger pa en stegvis process. Forenklat handlar stegen om att anteckna
vad som framkommer under intervjun, sortera ut och kategorisera intervjusvaren samt att
grundligt ga igenom kategoriseringen for att forsikra sig om att den gor intervjusvaren rittvisa.
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Vidare beskriver Burnard att infor nasta steg star forskaren infor ett val som handlar om huruvida
denne vill linka analyserna av intervjuerna till litteratur eller inte (1991, sid. 462 f f). For denna
uppsats har en linkning mellan litteratur och analyser av intervjuer gjorts, detta for att ge en
bredare bild av dagsliget i Sverige. Burnard beskriver tva metoder for denna linkning, och menar
att antingen pagar litteraturstudier och intervjuer parallellt, eller sa kan litteratur viljas efter att
kategoriseringen av intervjusvaren gjorts. Den parallella processen har valts f6r denna uppsats,
detta eftersom att den ofta anses vara den mer praktiska och mest lisbara metoden, enligt
Burnard (1991, sid. 464).

Valet av intervjupersoner grundar sig i ett kontaktnitverk som féretaget Trivector har. Dir ingar
tolv kommuner som har liknande invanarantal, runt 100 000. Férfragan om intervju skickades
ut till samtliga kommuner, och sju av dessa genomfoérdes. Direfter har ocksa intervjuer gjorts
med tjdnsteman fran de tre svenska storstiderna: Malmo, Goteborg och Stockholm. Detta for
att ge mojlighet att utreda eventuella likheter och skillnader mellan medelstora kommuner och
de storsta svenska kommunerna. Att ha med kommunerna med hégst invanarantal ger ocksa

en bredare bild av dagsliget. Enligt Statistiska Centralbyran dr atta av de utvalda kommunerna
placerade 1 topp nar det giller folkmingd. Tvd av kommunerna, Umea och Eskilstuna, placerar
sig som nummer 11 och nummer 15 pa listan (SCB, online, 2013-12-11). Att Sverige har 290
kommuner och 10 av dem ingar i intervjustudien gor att de uppgifter som framkommer inte
behover vara generella, eller visa pa riktningen f6r utvecklingen i hela Sverige. Men jag anser

att det dnda visar pa en viss bredd da intervjuer med tjinstemin i de folkrikaste kommunerna
innebir att en stor andel av Sveriges befolkning berérs. Detta gor att intervjudelen trots allt kan
visa pa en viss riktning f6r prognosen for bilfria omraden. Kommuner med hégt invanarantal ar
ocksa mer relevanta for denna uppsats da dessa kan antas ha bittre underlag for att bygga bilfria
omraden. En viktig aspekt att ta hinsyn till ndr det géller intervjuerna ar att dessa fraimst visar pa
den enskilde individens uppfattningar och dirfér inte behéver gilla f6r kommunen 6ver lag,

I férdjupningsdelen, dér analyser och ett utvecklingsférslag f6r omradet Solbjer presenteras,

har ocksa olika slags information inhdmtats. Faltstudie, platsbesok, studiebesok, kvalitativ
intervju samt litteraturstudie 4r de huvudsakliga verktygen som anvints for att undersoka och
utreda hur Solbjer skulle kunna utvecklas till ett bilfritt omrade. Som tidigare nimnts ligger
litteraturstudier till grund dven for denna del av uppsatsen. Direfter har platsbesok gjorts for att
fa en 6vergripande bild av hur omréadet ser ut idag. Da avstand till centrum ar en viktig aspekt att
ta hansyn till har en filtstudie gjorts f6r att underséka hur langt avstandet 4r i praktiken. For att
undersoka vad som dr aktuellt just nu nér det giller cykelparkering har ett studiebesok i Malmos
nya cykelgarage gjorts. En kvalitativ intervju med LKF:s byggprojektledare har ocksa gjorts f6r
att fa en battre bild av vad LKF planerar i dagsldget. Dessa olika sitt att inhdmta information
har tillsammans byggt upp utvecklingsforslaget som presenteras senare i arbetet, detta for att na
uppsatsens andra mal.
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Avgransning

Detta arbete dr avgransat till att studera bilfria omraden ur landskapsarkitektens perspektiv,
och mer trafiktekniska aspekter av amnet ber6rs dirfor endast ytligt. Detta aterspeglas

1 saval litteraturstudier som i intervjuer och slutligen i utvecklingsférslaget. Tidsmissigt

ar arbetet begrinsat till 800 timmar, mellan hostterminens start, 1 september ar 2013, till
presentationstillfillet, i juni ar 2014.

Geografiskt avgrinsas arbetet till Europa, i arbetets forsta del. I uppsatsens andra del dr framfor
allt Sverige huvudfokus nir det giller geografisk férankring. Utvecklingsforslaget 1 arbetets andra
del har en tydlig geografisk avgrinsning, da det ror sig om omradet Solbjer i Lund. Dir ligger
huvudfokus pa mojliga bilminskande atgarder som kan gora Solbjer till ett bilfritt omrade.

I uppsatsen finns exempel pa bilfria omraden frian stider utanfor Sverige. Inom ramen f6r detta
arbete finns det inte tid eller plats att ta hdnsyn till dessa olika linders respektive planregler och
lagar, da det skulle innebira en mycket omfattande utredning. Planregler i Sverige ér ett dmne
som inte heller finns tid eller plats att presentera ingaende 1 denna uppsats. Dock tas en del
aspekter upp som tangerar dmnet. Exemplen pa bilfria omraden som tas upp 1 uppsatsen handlar
om ny- eller ombyggnationer av omraden, inte om implementering i befintliga omriaden. Denna
avgrinsning har en legitim orsak, dd inga exempel pa bilfria omraden som implementerats i
befintliga omraden stotts pa 1 litteraturstudien.

Utvecklingsforslaget f6r Solbjer bygger pa gillande handlingar f6r omradet, frimst
planbeskrivningen, detaljplanen och illustrationsplanen. Att ta hinsyn till eventuella férandringar
av planerna under arbetets gang har inte varit rimligt. Detta da gallande planer kan férindras
snabbt, exempelvis om ekonomiskt stéd skulle visa sig inte finnas. Detta skulle i sa fall kunna
innebira att stora omarbetningar av utvecklingsférslaget behovs, vilket inte dr utférbart inom
ramarna for detta arbete.

14



BILFRIA OMRADEN




Bilismens utveckling — en overblick

For att fa en bakgrundsbild till Zmnet bilfria omraden ges hir en kort presentation av hur
bilismen vuxit fram. Manniskor bosatte sig i stider redan for ungefir sjutusen ar sedan och alla
stader var 1 stort sett bilfria tills f6r ungefar hundra ar sedan (Crawford, 2002, sid. 21 ff). Att detta
sekel av bilismens utveckling inneburit radikala férindringar for stiderna ar tydligt. Kdgeson
beskriver att bilismen var kontroversiell och ifragasatt 1 flera kretsar redan mellan 1900-talet och
1920-talet, alltsa precis da bilen introducerats i samhillet. Men bilrorelsen utveckling fortsatte
snabbt. Ar 1926 var antalet registrerade bilar 6ver 120 000 stycken i Sverige och mellan 20-

och 40-talet vixte det statliga vignitet med 40 % (Kageson, 2007, sid. 15 f). Vidare beskriver
Kageson att bilismens utveckling direfter bromsades pa grund av andra virldskriget, men dé
kriget var slut 6kade antalet bilar och lastbilar igen, och denna gang var 6kningen radikal (2007,
sid. 16). Tydligt ar att denna 6kning av bilar och bilanvindandet innebar ett nytt sitt att tinka vid
stadsplanering, Kageson beskriver detta nytinkande, och menar att pa 60-talet inleddes byggandet
av miljonprogrammen. Stadsplaneringen kom da att priglas av bilismens utveckling och begrepp
som bilstaden kom till. Nu var malet att forse varje ligenhet med méjlighet till parkeringsplats och
1 de nya bostadsomradena blev det vanligt med trafikseparering mellan biltrafik, cykeltrafik och
fotgangare (Kageson, 2007, sid. 16). Gehl beskriver bilens massiva intag pa liknande sitt:

“Cars invaded cities in great numbers all over the world in around 1960, marking the
start of a process that eroded the conditions necessary for people to engage in city life.
Transgressions were so numerous and so egregions that it is almost impossible to see how

detrimental the car invasion has been to city quality.”
(Gehl, 2010, sid. 5)

Hagson beskriver SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen For Trafiksikerhet) som en
viktig del 1 bilismens utveckling under denna period i Sverige. Det handlar om en handbok med
riktlinjer f6r stadsplanering med hansyn till trafiksikerhet som togs fram av SCAFT-gruppen

1 publikationen SCAFT 7968. En av dessa riktlinjer var att separera trafikslagen for att 6ka
trafiksikerheten (Hagson, 2004, online, sid. 31 f). Det nya stadsidealet som handboken innebar
var en stad som skulle anpassas efter bilen, den héga hastigheten och samtidigt erbjuda trafiksikra
bostadsomraden dir bilen dr separerad frin de boende (Hagson, 2004, online, sid. 36 f). Vidare
menar han att dessa ideal foljt med utvecklingen och finns kvar an idag till stor del da det gar att
finna liknande riktlinjer i flera anvisningar och handbdcker som publicerats efter SCAFT 1968
(Hagson, 2004, online, sid. 60).

Att denna del av bilismens historia hor thop med den ekonomiska utvecklingen indikerar
Lindgren (2010, online, sid. 8). Hon beskriver att aren 1950-1975 ofta benimns som det gyllene
kvartsseklet i Sveriges ekonomiska utveckling. Detta innebar en dryg férdubbling av BNP

per invanare. Vilstindsékningen hade sin grund i den laga arbetslésheten, ett hogt 16nelige,
inkomstutjimningen och att antalet arbetande kvinnor 6kade procentuellt (ibid.). Aven Kigeson
beskriver utvecklingen pa liknande vis och menar att det inte dr konstigt att vigtrafiken utgor en
tung faktor for ekonomin da vigtransporterna varit det dominerande transportslaget sedan cirka
tyrtio ar tillbaka (2007, sid. 20).
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Mot slutet av 60-talet och bérjan pa 70-talet kom kraftiga motreaktioner mot bilismen i

Sverige. Flera organisationer, daribland Miljérérelsen och Miljoforbundet stred pa olika sitt

mot bilismens framvixt. Idag pagar fortfarande kampen mot trafikens negativa effekter, men
det dr inte manga som lingre kraver att massbilismen ska avskaffas (Kdgeson, 2007, sid. 18).
Litman beskriver ocksa utvecklingen av bilismen i dagsldget och menar att det nu pagar ett
paradigmskifte inom trafikplanering. Detta innebir flera férindringar, bland annat ror det sig
om hur vi definierar trafikens problem, utvirderar trafiksystemen samt overviger olika l6sningar
for olika trafikproblem. Vidare menar han att det gamla synsittet frimst handlade om hastighet,
bekvimlighet och 6verkomliga priser pa motorfordon, vilket naturligtvis gjorde att biltrafiken
gynnades framfér andra trafikslag (Litman, 2013). Nu menar han att resandet med motortrafik
har natt sin h6éjdpunkt pa grund av den ekonomiska och demografiska utvecklingen. Denna
utveckling handlar om en dldrande befolkning, stigande brinslepriser, 6kad urbanisering, 6kat
medvetande om halsa och miljé samt en férindrad efterfraigan hos konsumenterna, vilket

ar trender som medfor ett 6kat behov av alternativa transportsitt (ibid.). Och detta, menar
Litman, leder till ett paradigmskifte da det nya malet med trafikplaneringen mer handlar om
tillgdnglighet dn rorlighet. Det handlar om att Gverviga flera olika aspekter f6r att komma fram
till bra 16sningar som baseras pa det aktuella transportbehovet (ibid.). Men hur ser debatten kring
svenska stdders trafik ut idag?

Att bilismens utveckling inte forindras 6ver en natt dr tydligt nar man studerar statistiken. Bland
annat visar statistiken att det ar 2012 fanns 466 personbilar i trafik per 1000 invanare 1 Sverige,
vilket 4r en siffra som stadigt 6kat sedan ar 2003 (SCB, online, 2013-10-14). Men korstrickorna i
Sverige har minskat arligen sedan ar 2008 (RUS, online, 2013-10-14). Denna statistik visar alltsa
pa att bilarna blir allt fler samtidigt som de star allt mer still. Ser man till nyhetsmedier har det
den senaste tiden dykt upp inslag som pa liknande sitt tyder pa att bilanvindandet minskar eller
kommer att minska. Sveriges Radio informerade den 5 maj ar 2013 om att trafikexperter nu

tror att bilakandet natt sin topp. Det ar faktorerna minskat bilakande, firre som tankar bensin,
kortare korstrickor och minskad bilforsaljning som tyder pa detta. Vidare beskrivs att det

finns manga bakomliggande orsaker till detta, sa som storre och titare stider, firre och dyrare
parkeringsplatser, dyrare bensin mm (Fredén, online, 2013-10-08). Dagens Nyheter publicerade
en debattartikel den 26 januari ar 2014 dir fyra forskare beskriver bilminskandet som en otvetydig
trend. Vidare skriver de:

“Bilismen i stider har blivit omodern och kontraproduktiv. 1 dst kan redan ha passerat
peak car’. Ddrfor bir vi satsa dnnu mer pa att fortdta och ta bort bilar fran innerstiderna”
(Bjorklid et al., online, 2014-01-27)

Artikeln belyser dven barnens férindrade lekmoijligheter i och med bilens intdg i staden. De
beskriver att innan bilar var vanliga i stiderna kunde barnen leka pa gatorna, men under
1900-talet da bilen tog allt mer plats i stiderna blev ocksa stadsmiljon farligare och gatorna
rensades fran barn. Vidare menar de att vi idag inte har samma behov som f6rr att glesa ut
stadsstrukturerna, vilket gor att vi inte heller beh6ver reproducera bilismen. Att i dagslidget istallet
satsa pa en ny nationell och regional stadspolitik dir fortitning, reducering av vigar, avskaffning
av biltrafik i stadskdrnor samt 6kat utrymme for gaende, cyklister och kollektivtrafik skulle kunna
skapa konkurrenskraftigare och barnvinligare stider. (Bjorklid et al., online, 2014-01-27)

Att amnet bilfria omraden finns med 1 den svenska debatten kring stadens trafik syns ocksa i

media, da dmnet har diskuterats f6r de bada storstiderna Stockholm och Géteborg den senaste
tiden. Den 30 september 2013 beskrev SVT att varannan invanare i Stockholm vill ha bilfritt i
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centrum. Detta visade en opinionsundersokning som gjordes i samband med den amerikanske
presidenten Obamas besok i bérjan av september. Da stingdes stora delar av gatorna i centrum
av, och for att ta reda pa hur det paverkade stockholmarna gjordes denna opinionsundersékning,
Undersokningen visade dven att:

* 50 Y% av invanarna tyckte att den minskade trafiken var bra.

* 60 % av invanarna stors av tringseln som normalt finns i centrum.

e Drygt 50 % av invanarna anser att Stockholms politiker ska jobba f6r en bilfri innerstad
pa sikt. Bland ungdomar ir stédet for en bilfri innerstad dnnu hogre.

* 59 % av de r6dgrona viljarna vill ha en bilfri innerstad pa sikt.

* 46 % av de tillfragade som rostar borgerligt vill slippa bilar i centrum.
(Permell, online, 2013-10-08)

Aven i Géteborg finns det liknande indikationer. Tidningen Metro skriver exempelvis att

Zvar femte vill bo bilfritf’ (Léwendahl & Ekstrand, online, 2013-10-08). Detta baseras pa en
undersokning som gjorts pa uppdrag av BIL Sweden och Vistsvenska Handelskammaren dir det
visades att var femte goteborgare ir intresserad av att bo i omraden déir man inte har mojlighet
att kora eller parkera bil. Detta medan resterande fyra av fem géteborgare anser att det ar viktigt
att planera for bilen nidr man planerar f6r nya bostadsomraden (Vistsvenska Handelskammaren,
online, 2014-02-18). I Goteborg finns dven planer pa att bygga bilfritt, skriver tidningen Metro.
Vidare star det att kommunen gett klartecken till ett unikt byggprojekt pa Guldheden, vilket
beskrivs som ett experiment i hallbart stadsbyggande (Kirnstrand, online, 2014-02-25). I planerna
star det att det istillet f6r parkeringsplatser fOr privatbilar ska det finnas parkeringsplatser for
samakningsfordon, elfordon och besokare. Det ror sig om hundra ligenheter, men planerna har
inte vunnit laga kraft in (Goteborgs stad, online, 2014-02-25).

Sammanfattningsvis framkommer hir att bilismens utveckling har haft bade upp- och
nedgangar, men dess framfart har gitt relativt snabbt och paverkat stidernas uppbyggnad pa ett
revolutionerande sitt. Handboken SCAFT som publicerades pa 60-talet hade en kraftig paverkan
pa stadsidealet i Sverige dir trafikseparering ansags vara en l6sning till hur man skulle bygga bra
och trafiksikra stider. Men synsittet pa resande har férindrats under tidens gang och 1 dagsliget
kan bilismen ha natt sin héjdpunkt. Flera olika nyhetsmedier ger indikationer om bilismens
minskande och manga invanare i storstiderna G6teborg och Stockholm verkar ha en positiv
instillning till bilfria omraden. I G6teborg finns rent av planer pa att bygga bilfritt, och projektet
ses som ett forskningsprojekt inom hallbart byggande. Dessa konklusioner om bilismens
utveckling utgor en viktig del f6r att kunna utreda hur bilismen kan utvecklas idag och om bilfria
omraden kan bli verklighet i framtiden.
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Bilfri utveckling

For att utreda hur bilfria omraden utvecklats ges hir en inblick i damnet bilfri utveckling. Som
nidmnts i forra avsnittet kom starka motreaktioner till massbilismens framtag i slutet av 60-talet
och borjan pa 70-talet. Konceptet med bilfri utveckling som finns idag har sitt ursprung i denna
motreaktion (Wright, 2005, online, sid. 24). Jane Jacobs var bland de forsta som ifragasatte
bilismen genom att se till gangtrafikanternas synvinkel 1 boken The Death and Life of Great
American Cities som kom ut ar 1961 (Wright, 2005, online, sid. 26). Sedan dess har denna
utveckling inneburit flera olika slags bilfria arrangemang som exempelvis fysiska och mentala
hinder for att minska bilanvindandet, bilfria dagar/evenemang, bilfria gator, bilfria omriden samt
bilfria stider.

Begreppet bilfri utveckling innebir en slags fysisk férandring, som antingen berér en ny
stadsbebyggelse eller dndringar i ett befintligt omrade (Melia, 2010, sid 3). Morris et al. beskriver
att begreppet ofta hinvisar till omraden eller platser dir motorfordon inte har tillgang till
omradet eller kan parkera inom omradet (2009, online). Men det verkar finnas viss problematik
kring begreppet bilfria omraden, detta exempelvis da Morris et al. menar att en svarighet med
trafikplanering for bilfria omraden handlar om att det dr skillnad pa den sociala indelningen

och den fysiska indelningen av ett omriade. Som exempel tar de upp att bilpooler som etableras

1 ett bilfritt omrade férmodligen inte bara kommer att vinda sig till den fysiska indelningen av
befolkning i omradet, utan dven till andra som ir intresserade av att anvinda samakningsfordon
(Mortis et al., 2009, online). Da begreppet bilfri utveckling dr relativt brett har hir olika kategorier
av amnet utretts vidare. Melia menar att det finns tva olika aspekter som r6r bilfri utveckling av
omraden:

* Bostadsomraden eller omraden med blandade funktioner, dir motorfordon ar férbjudna
*  Omraden dir de boende lever utan att dga bil

(Melia, 2010, sid 3)
Detta medan Morris et al. beskriver tre olika former av bilfri utveckling som kortfattat innebar:

e Visuellt bilfri — motortrafik och bilparkering ér inte tillaten, men inga regler f6r biligande
finns. Vanligtvis finns dyra parkeringsplatser i utkanten av omradet i parkeringsgarage.

* Bilreducerad utveckling — antalet parkeringsplatser ar begrinsade

e Bilfritt — ddr det dr planerat for att bilparkering och biltrafik inte ska finnas och fungera,
forutom moijligen for utryckningsfordon samt leveranser.
(Morris et al., 2009, online)

I denna uppsats anvinds en bred bestimning av begreppet bilfria omraden; det handlar om

att genom planering och utformning skapa omraden dir minniskans - och inte bilens - roll 4r
utgangspunkt. Att pa olika sitt, genom exempelvis fysiska hinder eller forbud, arbeta med att
minska bilanvindandet dr ockséd betydelsefullt i sammanhanget. Melia beskriver att en méjlig
missuppfattning med begreppet bilfria omraden ar att bilismen 4r sa pass utvecklad 1 Europa
idag och dirfor beskrivs ofta omraden med kraftigt reducerad biltrafik, eller omraden med
restriktioner for biligande som ”bilfria omraden” (Melia, 2009, online, sid. 9). Genom s6kningar
pa bilfria omraden har det i denna studie inte patriffats nagra befintliga omraden som ir helt
tysiskt bilfria. Da riknas inte platser som exempelvis Venedig till bilfria omraden, da dessa i stort
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sett dr fysiskt bilfria, men av andra skil dn att genom planering och utformning forséka minska
bilanvindandet. Begreppet bilfria omraden anvinds dérfér generellt genom denna uppsats f6r
omraden som genom planering och utformning arbetar med att minska bilanvindandet. Detta
dven eftersom flera referenser anvinder begreppet generellt som ett samlande namn f6r olika
omraden dir kraftigt bilminskande atgirder ar 1 fokus.

For att kunna utreda begreppet bilfri utveckling vidare har hir de tva kategorierna fysisk bilfrihet
och bilfritt boende valts ut. Denna indelning liknar Melias kategorisering, da fysisk bilfrihet

hir avser att restriktioner finns f6r bilanvindandet pa olika sitt, sa som fysiska hinder, eller

att motortrafiken ar forbjuden. Ett bilfritt boende, ur synvinkeln att vilja att leva utan bil, kan
sjalvklart vara helt sjilvvalt och oberoende av samhillsplaneringen. Men f6r denna uppsats ar det
av storre intresse att studera hur ett bilfritt boende kan uppnas genom restriktioner f6r bildgande.
Detta innebar som regel ett slags bilfritt byggande dd det inte behovs byggas parkeringsplatser

1 anslutning till bostadshusen eftersom de boende inte dger nagon bil. Dessa tva kategorier har
valts ut eftersom att det frimst ar dessa som kunnat utrénas av exemplen fran Europa, som tas
upp senare i uppsatsen. For dessa exempel finns ofta kombinationer av fysisk bilfrihet och bilfritt
boende, men for att bringa klarhet i vad som menas med bilfria omraden i denna uppsats foljer
hir korta beskrivningar av dessa tva kategorier. Denna kategorisering kommer dven att ligga till
grund for att utreda vilka atgirder som kan vidtas for att exemplet Solbjer skulle kunna utvecklas
till ett bilfritt omrade.

Fysisk bilfrinet

Fysisk bilfrihet innebir ett brett spektrum av olika inslag. Wright beskriver detta da han delar
upp bilfria arrangemang 1 en skala dér olika exempel kan sorteras efter storlek och tidsmissig
regelbundenhet, se figur 1.

Storskaligt
@ Bilfria stader

@® Bilfric omrdden

@ Bilfria gator

@ Bilfria dagar/evenemang

Smadskaligt

A\ 4

Tempordart Permanent

Figur 1. Wrights skala for bilfria arrangemang,

Bilfria stider dr den mest storskaliga och permanenta atgirden som finns idag i denna skala,
menar Wright. I motsatta hornet pa skalan finns bilfria dagar/evenemang, di detta dr en temporir
och relativt smaskalig atgard (Wright, 2005, online, sid. 29). Wright menar vidare att utvecklingen
till mer bilfritt sker successivt, och dirfor bérjar med mer temporira, smaskaliga inslag for att
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sedan bli allt stérre och mer permanenta (2005, online, sid. 29 f f). Crawford beskriver att bilfria
dagar och bilfria omraden blir allt mer populdra och menar vidare att detta bevisar att manniskor
blir allt mer intresserade av att utforma stader mer bilfritt (2009, sid. 19). Gehl beskriver pa
liknande vis att bilens roll i staden prioriteras allt mindre och konstaterar att fler bilvigar innebar
mer trafik. Han stiller dven fragan huruvida firre vigar innebdr mindre trafikmingder? Detta
besvarar han genom att beskriva exempel dir stérre vigar forstorts eller stingts av, men det
visade sig att stiderna och trafiken klarade sig utmirkt utan dessa (Gehl, 2010, sid. 9).

Men vad ar av betydelse nir det giller utformningen for fysiskt bilfria omraden? Att utgé fran
den minskliga skalan dr det mest centrala i sammanhanget f6r utformning av offentliga rum
(Gehl. 2010, sid. 3; Crawford, 2009, sid. 265). Nir det handlar om mansklig skala i relation till
byggnaders skala skriver Crawford:

"If the buildings are so tall that one could not briefly converse from the street with someone
on the top floor, then they have exceeded the limit of human scale, which alienates people from
their physical surroundings and also from other people.

(Crawford, 2009, sid. 265)

Vidare menar Crawford att gatubredden i fysiskt bilfria omraden oftast inte behéver vara

bredare 4n femton meter, dd det inte kommer att finnas sa mycket trafik dir (2009, sid. 277).

For utformning av kvarter dr det dven av stor betydelse att ta hinsyn till soltillgang och vindens
riktning, sdrskilt i Sverige da soltillgdngen ar starkt begransad vintertid (Crawford, 2009, sid. 475).

Av de studerade exempel som presenteras senare finns inga omraden som ir totalt fysisk
bilfria, utan det handlar om mer eller mindre reducerad motortrafik. I de bilfria omriden dir
det ar tillatet att kora bil giller ofta att bilisten ska kora pa fotgingares villkor, i gangfart. Gehl
benimner lingsamtgiende trafik som trafikintegrering, Han menar att nir bilar maste finnas i
gaturummet dr trafikintegrering bista systemet, da hégst prioritering ges till fotgangare. Vidare
tar Gehl upp ett exempel pa detta, Delft i Holland, ddr han menar att systemet édr sikert och
enkelt, som fortfarande behaller gatorna som de ytterst viktiga 1 det offentliga rummet. (Gehl,
2010, sid. 235). Nir det giller utformningen av gaturum belyser Gehl vikten av den fysiska
planeringens férmaga att bjuda in, eller verka franstotande. For att vara inbjudande krivs korta
avstand, lag hastighet, fri sikt samt att kunna stanna pa samma niva, i samma riktning mot det
som ska upplevas. Det motsatta, hg hastighet, langa avstand, och sa vidare, verkar franstétande
(Gehl, 2010, sid. 2306).

Fysisk bilfrihet f6r omraden innebir saledes att omradet avgrinsas fran motortrafik genom
fysiska hinder, utformning och/eller férbud. Att reducera trafiken med hjilp av exempelvis smala
gator, fa parkeringsplatser eller pollare dr exempel pé atgirder som dven kan bidra till fysisk
bilfrihet. Nar det giller fysisk bilfrihet f6r omraden ér alltsa utformningen av stor betydelse,

det ar viktigt att den minskliga skalan dr utgangspunkt och prioriteras i forsta hand. Hur ett
bilfritt omrade kan utformas kommer att utredas vidare i1 utvecklingsférslaget f6r Solbjer senare i
uppsatsen.
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Bilfritt boende

Rodier & Shaheen beskriver att dtgiarder som framst paverkar biligandet innefattar regleringar
av antalet bilar som dgs av invanarna, begrinsade parkeringsmoijligheter, eller 6kade
parkeringskostnader (2003, online). Da vissa av exempelomradena i nista avsnitt vidtagit atgarder
som handlar om att de boende far skriva under ett kontrakt pa att de inte ér bildgare eller
kommer att skaffa bil, torde det vara en tydlig atgard for att initiera ett bilfritt boendeprojekt,
da bildgandet i omradet kraftigt begrinsats. Samtliga exempelomraden med restriktioner for
biligandet som tas upp 1 denna studie kombineras med ett begransat utbud av parkeringar,
vilket ocksé ses som en dtgird som frimst paverkar biligandet, enligt Rodier & Shaheen. Melia
beskriver att parkeringsforhallandet varierar mellan 0,15 till 0,5 platser per hushall f6r befintliga
bilfria boendeprojekt och ofta ir kostnaden for parkering i dessa omraden separerade fran
bostadskostnaden (2009, online, sid. 83 f). Darfoér utgar denna uppsats huvudsakligen fran att
restriktioner av bildgandet i kombination med fa parkeringsplatser initierar ett bilfritt boende.

Utvecklingen av bilfria bostadskoncept bétjade pa 90-talet i Tyskland och Osterrike,

beskriver Morris et al. Vidare beskriver de att det forsta projektet rorde sig om begransande
parkeringsmoijligheter for att paverka bilagandet och innebar att endast 30 bilparkeringar

skulle ordnas till 220 bostider for ett omrade 1 Bremen. Normalt skulle det inga ca 180-220
bilparkeringar for ett sidant omrade. Projektet avbrots, men det berodde inte pa bristande stod
tor projektet, utan pa grund av férdndringar i bostadsmarknaden i samband med ekonomisk
ligkonjunktur (Morris et al., 2009, online).

Da malet med restriktioner for biligande manga ganger handlar om att f6rsoka minska
bilanvindandet dr det betydelsefullt att utreda hur dessa aspekter hor samman. Melia beskriver att
relationen mellan bildgande och bildkande dr komplex, men generellt sett visar undersckningar
som gjorts att ju fler bilar som finns i ett hushall, desto lingre resor gors av de boende 1 hushallet
(2009, online, sid. 11 f). Av detta dr en logisk foljd att ju firre som ager bil i ett hushall desto
kortare resor kommer att goras med bil och saledes bor bilfria boenden frimja ett minskat
bilanvindande. Melia menar vidare att bilfria bostadskoncept har tva huvudmalgrupper:
mainniskor som medvetet valt att inte dga en bil eller manniskor som skulle vilja ge upp sitt
bilinnehav under férutsebara och genomforbara férhallanden (2009, online, sid. 241 f). Han
beskriver dven att det ar mer sannolikt att manniskor som medvetet valt att leva utan bil dven
viljer att leva 1 bilfria omraden (Melia, 2009, online, sid. 251).

Att bilfria boendeprojekt ar aktuella i Sverige syns da Trafikverket beskriver bilfritt byggande som
en ny atgard for att kunna skapa valanpassad parkering i tita, attraktiva stider. Med det menar

de att genom att skilja pa marknaden fér bostider och bilparkering kan stadens ytor utnyttjas

mer effektivt pa sikt. Detta innebdr att det blir en 6ppen marknad for bilparkering som styrs

av konsumenternas efterfragan (Trafikverket, 2013a, online, sid. 6). I nista avsnitt presenteras
exempel pa befintligt bilfria omraden 1 Europa. Detta for att ge en djupare inblick i hur fysiskt
bilfria omraden, bilfria boendeprojekt samt kombinationer av dessa ar uppbyggda.
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Exempel fran stader i Europa

Som tidigare nimnts finns det olika regler for olika bilfria omraden. I vissa av de bilfria
omradena, sa som GWL Terrein i Amsterdam, Beginenhof i Bremen, Siedlung Wei3enburg i
Minster samt Autofreie Musterseidlung Floridsdorf 1 Wien, finns restriktioner for biligande
(Kushner, 2005, sid. 2). Medan det i andra omraden inte dr forbjudet att 4ga en bil, men dar det
istallet kan handla om att bilarna maste parkeras 1 ett parkeringsgarage utanfér omradet dar det
ar mycket dyrt att parkera bilen. I vissa omraden, sa som flygplatsen Reim 1 Miinchen, eller i
Hamburg, kan de boende fid 6kade omkostnader om de skaffar bil (ibid.). Givetvis finns det dven
exempel pa omraden, eller stider, sa som Portland och Tiibingen, dir det satsas mycket pa andra
transportsitt 4n bilen, och dir parkering fo6r bilar dr dyrt, oattraktivt och begrinsat (Kushner,
2005, sid. 3).

Sammantaget finns det runt om i Europa flertalet exempel pa bilfria omraden, bilfria
boendeprojekt, bilreducerade omriden, omraden dér andra transportsitt dn bilen frimjas samt
olika kombinationer av dessa. Som tidigare nimnts anvinds begreppet bilfria omraden for
samtliga exempelomraden som tas upp. Detta gors dels for att ett arbete med att definiera varje
enskilt omrade skulle vara mycket tidskrivande och dels f6r att begreppet anvinds, enligt Melia,
allmint f6r omraden med restriktioner for biligande eller omraden med kraftiga restriktioner for
bilanvindande (2009, online, sid. 9). Detta trots att det i detta arbete inte patraffats nagot omrade
dar det varken ér helt foérbjudet att kora bil eller totalt forbjudet att dga en bil.

For att utreda svaret till fragan [7/ka exempel pa bilfria omriden finns i Enropa och hur fungerar de?
foljer 1 detta avsnitt kortfattade beskrivningar for sju exempel pa bilfria omraden runt om 1
Europa. Anledningen till att just féljande exempel valts ut dr for att visa pa en variation gallande
bland annat olika linder, olika storlekar pa omraden och olika aspekter av bilfri utveckling. Detta
tros ge en bred bild av hur befintliga bilfria omraden fungerar.

Figur 2. Det tyska omridet Vauban i @ i ,b |

Freiburg dr ett relativt kint bilfritt omrade. /i—i‘l
| L L

23



GWL Terrein , Amsterdam : Antal invénare i omré&det: 1400

Pa hemsidan for GWL Terrein beskrivs att omradet  Fardigbyggt: 11993
diir GWL Terrein finns idag utnyttades frdn mitten ay e L
1800-talet for olika verksamheter som behandlade det

kommunala dricksvattnet. I mitten av 1980-talet inleddes planer pa att anligga en ny vattenpump
som skulle ersitta den gamla pumpen pa denna plats. Men da bérjade diskussioner om att istillet
satsa pa att utveckla ett nytt bostadsomrade (GWL Terrein, online, 2013-11-05). Pa hemsidan
beskrivs att detta nya bostadsomrade planerades att motverka biligande och bilanvindning
genom satsningar pa bra kollektivtrafik, bra cykelmojligheter och att locka dit manniskor som var
engagerade och motiverade for en bilfri utveckling. Viktiga mal med projektet handlade 4ven om
att minska vatten- och energikonsumtionen och att miljomedvetna byggmaterial skulle anvindas
(GWL Terrein, online, 2013-11-06). Detta visas bland annat genom att ungefir en tredjedel av
ytan bestir av hardgjort material medan resterande ytor som bestar av genomslippligt material
hanterar storre delen av det regnvatten som kommer 1 omradet (GWL Terrein, online, 2013-11-
04).

Figur 3. I bilden syns vattentornet som tyder pa att omradet en gang Figur 4. Hoga trottoarkanter dr en atgard
hanterat det kommunala dricksvattnet. for att halla bilarna utanfér omréadet.

I omradet ar biltrafik forbjuden, endast ambulans och liknande servicefordon ir tillaitna

(GWL Terrein, online, 2013-11-04). Kushner beskriver att omradet erbjuder endast 135
bilparkeringsplatser, varav fyra av dem dr avsedda f6r samakningsfordon, f6r de 600 bostider
som finns. Tillstand f6r parkeringsplatserna lottas ut, och endast hilften av de s6kande vinner en
plats (Kushner, 2005, sid. 3). Den storsta utmaningen med projektet var att lyckas halla bilarna
utanfér omradet, men fysiska hinder, sa som mycket hoga trottoarkanter, 16ste problemet, menar
Kushner. Projektet marknadsfors som ett bilfritt, ekologiskt samhille dir man aktivt arbetar med
utbildningsprogram for en ekologisk livsstil (Kushner, 2005, sid. 3f).

I omrédet finns ocksa exempel pa andra hallbarhetslésningar, exempelvis anvinds en del av
regnvatten for att spola toaletterna, bostadshusen har gréna tak och ligenheterna dr utrustade
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med atervinningskérl (Kushner, 2005, sid. 4). Kushner menar att da storre delen av ytorna runt
om bostidderna inte anvands till vigar eller bilparkeringsplatser méjliggor det for fler gronytor

1 omradet. Detta synligg6rs bland annat genom att 120 hushall har en egen tridgard och
dagvattenhanteringen ar 6ppen (ibid.). Hemsidan f6r GWL Terrein beskriver att det dessutom
finns offentliga platser med flera kolonilotter inspringt vilket gor det maoijligt f6r de som bor pa
hégre viningar att ha en egen odlingslott. Syftet med detta dr dven att f6rhindra att det offentliga
rummet blir ett anonymt omrade dar ingen kinner ansvar (GWL Terrein, online, 2013-11-00).

Hailften av bostidderna hyrs ut med systemet f6r social housing, vilket betyder att laginkomsttagare
far hyra bostider till ett ligre pris med hjilp av staten, medan resterande bostider dr bostadsritter
(Foletta & Field, 2011, sid 20). Kushner menar att omradet dr populirt da drygt 6 000 hushall

har ansokt, eller visat intresse, om att fa bo dir. Vidare beskriver han att det ar litt £f6r invanarna

1 omradet att anvianda sig av hallbara transportmedel nar de behover resa nagonstans, detta
eftersom omradet ligger relativt centralt i Amsterdam, dessutom finns en sparvagnshallplats
precis utanfér omradet (Kushner, 2005, sid. 4).

Figur 5. En del av den 6ppna
dagvattenhanteringen syns i denna
bild av omradet GWL Terrein.




Autofreie Musterseidlung Florisdorf, i Antal bosté&der i omré&det: | 245

Wien S‘rorlek]hq .......

Autofreie Musterseidlung Florisdorf i Wien ar det forsta
bilfria boendeprojektet i Osterrike (Scheurer, 2001b, sid.
309). Sedan 30-talet fanns ett krav i landet pa att en ny parkeringsplats skulle byggas till varje

ny ligenhet, vilket ar ett krav som fanns kvar dé detta projekt planerades. Darfor behovde det
bilfria boendeprojektet Gvervinna manga byrakratiska hinder for att kunna genomféras (Scheurer,
2001b, sid 310).

s

Figur 6 & 7. Bilderna visar delar av bostdderna och nirmiljén i omradet som bestar av mycket gronska.

Florisdorf ir en del av Wien som ligger en bit fran centrum i staden, det r6r sig om ungefir

nio km fran det bilfria omradet till centrumkirnan. Men 1 stadsdelen Florisdorf finns ocksa

ett centrum med ett brett utbud av bland annat affirer, skolor och transportalternativ, vilket
innebir att de boende i omradet inte behéver ta sig till stadens centrum for att utritta vardagliga
arenden (Scheurer, 2001b, sid 312). I anslutning till omradet finns flertalet gemensamma,
offentliga anliggningar, si som ett affirs-kooperativ, offentlig tvittstuga, cykelverkstad, lekplatser,
fritidsgard och festlokal. Dessa anldggningar skots av anvindarna sjilva med syftet att forséka
stirka samhorigheten 1 omradet (Scheurer, 2001b, sid 311).

Det finns endast 25 bilparkeringsplatser i omradet och dessa anvinds uteslutande till besokares
bilar och samakningsfordon. Istillet finns det 400 parkeringsplatser f6r cyklar. Genom
hyresavtalet binder sig invanarna till att inte 4ga en bil (Scheurer, 2001b, sid 312). Scheurer
beskriver att hyresrittslagen i Osterrike innebir att om ett stort antal invinare i omradet inte
ligre vill ha det bilfritt kan en obebyggd tomt i ndrheten anvindas for att bygga parkeringsplatser.
Detta sker 1 s fall pa bildgarnas bekostnad. Denna lag beskriver dven att vrikning inte dr tillitet
om de boende skulle 6vertrida hyresavtalet. Lyckligtvis verkar det fungera utan att nagra atgarder
behover vidtas, men Scheurer beskriver dven att ett kryphal finns da de boende efter 10 ar har
mojlighet att kopa ligenheten och restriktionerna for biligande endast giller hyresavtalet (ibid.).

Andra héllbara I6sningar finns ocksa i omradet, exempelvis grona tak, solceller och att
regnvatten anvinds till spolning av toaletter (Scheurer, 2001b, sid 311). De boende har ocksa
varit involverade i planeringsprocessen av omradet och Scheurer menar att gemenskapen
bland invanarna dr en mycket viktig del i projektet, da de boende lirde kdnna varandra redan
innan omradet var byggt (ibid.). De manga kooperativa verksamheterna bidrar ocksa till en bra
gemenskapskinsla i omradet (Scheurer, 2001b, sid 314).
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Stellwerk 60, Koln { Antal invé&nare i omrédet: 750

Stellwerk 60 idr ett bostadsomride som ligger 1 staden CFardigbyggt: 22011
Kéln i Tyskland. Detta ir det stérsta strikt bilfria omrade = i
som ir privatfinansierat i landet (Stellwerk 60, online,

2013-11-18). Tidigare fanns jarnvagsverkstider i omradet, men i samband med att en ombyggnad
borjade planeras uppstod diskussioner om att bygga ett bostadsomrade f6r mianniskor som vill
bo utan storningar fran motoriserad trafik (Foletta & Field, 2011, sid 72). Idag bestar omradet av
en blandning av bostider, gallande bade utformning och upplatelseformer. I omradet ar biltrafik
och parkering av bilar férbjuden, istillet finns ett parkeringsgarage i utkanten av omradet, vilket
ar mycket dyrt att anvinda. For antalet parkeringsplatser 1 garaget handlar det om 0,3 platser per
ligenhet och detta var ett minimumkrav
enligt tyska regler (ibid.). De som

inte dger bil i omradet krivs att skriva
under en juridisk férsikran om att

de inte kommer att ta med en bil till
omradet eller férsoka parkera en bil 1
nirliggande omraden (ibid.).

Foletta & Field besktiver att omridet
begrinsar bilanvindning fysiskt

genom infillbara pollare vid de tre
vigentréerna som finns. Om ambulans,
eller annat utryckningsfordon skulle
beh6va komma in pa omradet kan
pollarna fillas ner. Gatorna i omradet dr
omkring 2,5 meter breda och detta g6r
det mycket svart for bilar att parkera i
omradet (ibid.). Inte ens leveranser och
gods dr tillatet att kora in 1 omradet,
utan dessa ar istillet hinvisade till ett
”mobility center” 1 utkanten av omradet
dir omlastning kan ske, till exempelvis
cykelslipvagnar (Foletta & Field, 2011,
sid 78). Sjukhus, dagis, matvarubutik
och caféer finns inom 600 meter frin
omradet och i omridet finns sma
lekplatser och en park, vilket bidrar till
att de boende inte behover aka langt
tor vardagliga drenden (Foletta & Field,
2011, sid 72). Det dr dven smidigt for
invinarna att anvanda kollektivtrafik da
det 4r max 500 meter till nirmsta buss/
tagstation, och tagen gar var femte till
tionde minut. Att cykla till innerstaden

verkar ocksa vara relativt latt da resan
tar ungefir 10-12 min (Foletta & Field,
2011, sid 73).

Figur 8. Bostider i omradet Stellwerk 60.
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Alla vigar inom omradet dr endast till f6r cykel- och gangtrafikanter, beskriver Foletta & Field.
Cykelanvindning verkar prioriteras hogt i omradet da det finns cykelparkering bade pa gatan och
1 sikra garage med ramper for god tillginglighet. Cykelparkeringsplatser finns dven vid buss- och
tagstationerna, trots det korta avstandet mellan bostidderna och stationerna (Foletta & Field,
2011, sid 73). Det dr ocksa tydligt att dven andra transportsitt frimjas i omradet da 16 fordon
finns tillgangliga genom bilpool och boende i omradet har rabatterade priser for detta (ibid.). En
omtvistad fraga for de boende i omradet har varit om sirskilda regler skulle gilla for aldre eller
funktionshindrade for att fa kora i de inre delarna av omridet, beskriver Melia. Det som beslutats
ar att minibussar for dldre och funktionshindrade ir tillitna, men inte privata bilar (Melia, 2010,

sid 13).

Marknadsforingen av detta omrade har tydligt spelat pa det bilfria omradet och alla dess
mojligheter, som exempelvis en plats f6r avkoppling fri fran buller, och Foletta & Field menar

att denna slags marknadsforing riktar sig till manniskor som soker bittre livskvalitet (2011, sid
79). Enkitundersékningar som gjorts visar att ca 76 procent av de boende i omradet aldrig dgt

en bil eller gjort sig av med dem for linge sedan. 21 procent av dem gjorde sig av med bilen nir
de flyttade till omradet och den storsta anledningen till varfér de inte har en bil dr enkel: de har
inte nagot behov av att dga en bil (ibid.). Det som dr mest utmiérkande for Stellwerk 60 dr att sa
pass fa boende dger en bil, det handlar om ca 71 procent av invanarna som inte dger en bil, menar
Foletta & Field. Detta kan jimforas med att det generellt dr 21 procent av invanarna i Tyskland
som inte dger en bil (ibid.).

Figur 10. Bilden visar en av entréerna till omréadet.




Vauban, Freiburg : Antal invénare i omrédet: 5000

Vauban idr ett omrade som ligger i staden Freiburg i  Fardigbyggt: 12010
Tyskland. Freiburg anses vara Tysklands miljsmissiga o Do
huvudstad och vissa anser dven att den dr den mest

héllbara staden (Buehler & Pucher, 2011). Kronsell beskriver att det speciella med staden ér att
en minskning av koldioxidutslipp fran bilar har varit méjlig trots bade stark ekonomisk tillvixt
och befolkningstillvixt. Vidare beskriver hon dock att intervjuer som gjorts med bland annat
politiker i staden indikerar att beskrivningen av staden som den mest hallbara, inte 4r helt sann.
Detta da de intervjuade menade att staden har en har en del problem och att det finns méanga
andra stider som har bittre 16sningar gillande vissa héllbarhetsaspekter (Kronsell, 2013, online).
Idén om ett bilfritt omrade i Freiburg har sitt ursprung i att de dldre delarna av staden forstordes
av bombningarna under andra virldskriget och uppbyggnaden av staden innebar bérjan till
nytinkande vid planeringen for trafik och markanvindning (Buehler & Pucher, 2011).

Figur 11 & 12. Bilder fran omradet Vauban.

Foletta & Field beskriver att en lokal miljégrupp kimpade for att omradet skulle utformas pa
ett sitt som skulle motverka bilanvindning och skapa trygga gator dir barn kunde leka sikert.
Detta ledde till att Vauban utformades sa att bilparkering inte fick plats lings med gatorna utan
istillet hidnvisas bilisterna till parkeringshus 1 utkanten av omradet (Foletta & Field, 2011, sid 96).
Att helt férbjuda bilparkeringar gick inte eftersom det i den tyska regionen Baden Wiirttemberg
Land var lagstiftat att det maste byggas parkeringsplatser i anslutning till nybyggda bostider.
Resultatet blev dirfér en kompromisslésning dir 0,5 parkeringsplatser per ligenhet anvindes,
och de flesta parkeringar anlades i p-hus i utkanten av omradet (Foletta & Field, 2011, sid 97).
Att kopa en parkeringsplats 1 parkeringshuset dr dyrt, och om invanarna vill undvika att betala
denna avgift maste de intyga att de inte kommer att 4ga en bil genom att skriva under ett avtal,
beskriver Foletta & Field. Lagen krivde ocksé att mark skulle avsittas i planeringen 1 fall att
behovet av parkeringsplatser skulle komma att krivas i framtiden av de boende (ibid.). Att andra
firdmedelsalternativ dn bilen skulle prioriteras var en viktig utgangspunkt f6r utformningen av
Vauban. Exempelvis har varje hem minst en cykelparkeringsplats som finns i sikra killare som
nds via ramper, dessutom finns en bilpool med tolv bilar tillgingliga i omradet (Foletta & Field,
2011, sid 103).
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Vauban ir alltsa tillgangligt for privat biltrafik, men det ar inte tillatet att parkera i omradet.
Bilarna som kors i omradet maste koras 1 gangfart och gatorna i omradet dr endast fyra meter
breda for att forsvara for parkering i omradet (Foletta & Field, 2011, sid 97). Detta gor det

dven mojligt for barn att leka ostort pa gatorna. Utmarkande f6r den fysiska utformningen av
omradet dr dven att en boulevard gar genom omradet, dir endast gang- och cykeltrafik ar tillaten.
Husen i Vauban ir 4-5 vaningar hga och manga och stora gronytor finns mellan byggnaderna
(ibid.). Foletta & Field beskriver dven att omkring tio procent av bostiderna i omradet hyrs

ut med systemet f6r social housing medan resterande bostider utgérs av bostadsritter.

Vidare menar de att viktiga faktorer som paverkar bilanvindningen i omradet handlar om

att det finns kollektivtrafik med bra turtithet och bra méjligheter f6r gang- och cykeltrafik
(ibid.). Alla invanare har hogst 400 meter till nirmsta sparvagnsstation och bade centrum och
jirnvigsstationen kan nas pa cirka tolv minuter med cykel. Aven andra slags malpunkter, sd som
apotek, matvaruaffir, forskola, café, restaurang, cykelverkstad finns ocksa i omradet (Foletta &
Field, 2011, sid 100 f).

Det bilfria boendet i Vauban fungerar inte helt komplikationsfritt, exempelvis har tva

invanare som skrivit under det ”bilfria-kontraktet” men dnda haft bil, varit tvungna att ga
igenom rittsliga processer, beskriver Foletta & Field. En annan komplikation handlar om

att da det inte dr forbjudet att kora bil i omradet finns det vissa invanare som 6vertriader

reglerna om parkeringsférbud, och parkerar utanfor sina hem (Foletta & Field, 2011, sid 102).
Resvaneundersckningar visar dnd4 att det ar betydligt fler av invanarna i Vauban som cyklar
1jamforelse med Gvriga invanare i staden. Som exempel kan nimnas att pendlingsresor for
invanare 1 Vauban gors med cykel 1 61-91 procent av fallen medan det i hela staden r6r sig om 34
procent (Foletta & Field, 2011, sid 104).

Figur 13. Stora delar av sparomradet i

Freiburg har gris som markbeliggning




SaarlandstraBe, Hamburg : Antal bostéder i omrédet: | 220

Eltis, vilket 4r en europeisk portal f6r mobilitet i stader,  Fardigbyggt: 12009
beskriver att de forsta planerna for att bygga ett bilfritt e E
omrade 1 Hamburg antogs ar 1997 (Eltis, online, 2014-

01-22). Idén om ett bilfritt omrade handlade fran bérjan om att skapa miljéer ddr manniskor
kan bo utan att beh6va ha bil. En namninsamling gjordes for att se hur manga manniskor
som skulle kunna tdnka sig att bo i ett sidant omrade, och da det var manga som skrev under
bérjade planerna f6r anliggandet av ett bilfritt omrade (Melia, 2009, online, sid. 66). Vidare
skriver Melia att det tidigare fanns industrier pa platsen, men idag finns dar 220 bostider med
olika upplatelseformer, bland annat dganderitter, hyresritter och en del av bostidderna utgors
av stodboende for personer med funktionshinder. I omradet finns dven flera gemensamma
anlidgeningar, sd som en takterrass, tridgard samt sillskapssrum (Melia, 2009, online, sid. 67).

Eltis beskriver att en bilpool finns 900 meter frain omradet och det ér cirka fyra km till centrum.
Andra malpunkter, sa som sparvagnsstation, affirer och kulturella verksamheter finns pa
gangavstand fran omradet (Eltis, online, 2014-01-22). Bildgandet begrinsas f6r de boende
genom ett kontrakt som maste undertecknas arligen, och handikappade eller andra invinare som
behover bil pa grund av sjukdom far ansoka om tillstaind for det. Antalet parkeringsplatser ar
ocksa begrinsat, det finns endast 0,15 parkeringsplatser per bostad (ibid.). Eltis beskriver dven att
det bilfria boendekonceptet bygger pa en slags kompensationsteori da de boende ir tvungna att
betala till staden Hamburg ifall de skaffar en bil. Om bildgarna blir f6r manga i omradet och det
bilfria konceptet fallerar blir bildgarna tvungna att betala ytterligare (ibid.).

Melia beskriver att de fa bilparkeringsplatser som finns 1 omradet dr avsedda f6r besékare och
leveranser. Vidare menar han att da en del av bostdderna hyrs ut av privata aktorer har det
uppstitt problem da dessa inte varit helt tydliga med hyresreglerna fér nyinflyttade. Detta har
resulterat i otillaten parkering och forargat andra invinare i omradet som inte har bil (Melia, 2009,
online, sid. 68 f). I omradet finns cirka tva cykelparkeringsplatser per ligenhet. Dessa finns bade i
markplan och i garage dir man har mdijlighet att ldsa in cykeln i ett skap (Melia, 2009, online, sid.
09). Nir det giller den fysiska utformningen av omradet dr motortrafiken begrinsad till ena sidan
av byggnaderna och inom omradet finns tridgardar, lekplatser, och halvprivata 6ppna platser
(Melia, 2009, online, sid. 68).

/A

i

Figur 14 & 15. Bilder frin Saarlandstral3e
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Greenwich Millennium Village, London  : Antalinvénare i omrédet: 2 300

Greenwich Mﬂlernum Vﬂlage (GMV) 1 London var for ............................................. EJ kIOrT
100 4t sedan ett omeade som huvadsakligen var Kine for e
ett rikt fisk- och djurliv (Greenwich Millenium Village,

online, 2013-11-18). Ar 1897 byggdes en tunnel under intilliggande Themsen, vilket linkade
samman olika delar av staden och utvecklingen tog fart. Utvecklingen drog igang med hjilp av
industrier, men under mitten av 1980-talet hade industriutvecklingen stannat av och omradet
limnades nistintill vergivet. Ar 1997 holls en tivling for hur omradet skulle utvecklas och nagra
framattinkande arkitekter och utvecklare engagerades i ett samarbete. Grundidén till projektet var
att tillhandahalla ett utbud av innovativa bostider med hog kvalitet som skulle underlitta en mer

hallbar livsstil (ibid.).

Foletta & Field beskriver att GMV ir ett
omride med blandade funktioner dir
huvudsakligen utformningen ska begrinsa
bilanvindandet. Dirfor dr bilanvindningen
ligre dir 4n i andra delar av staden, men
sjalva bildgandet dr endast marginellt ligre

i omradet. Férutom satsningar pa minskat
bilanvindande satsas det dven pa forbattrad
energieffektivitet, vattenférbrukning,
atervinning och hilsa i omradet (Foletta &
Field, 2011, sid 10). GMV marknadsfors
som ett experiment i héllbar utveckling och
olika studier som gjorts visar att invanarna
stodjer och uppskattar hallbarhetskonceptet.
Invanarna trivs ocksa med att vara en del

av den speciella gemenskapen som finns i Figur 16. Bilden visar cyKlister i omradet GMV i
omradet (ibid.). Foletta & Field beskriver dven  London.

att for att fa en bostadsmaissig variation hyrs

20 procent av bostiderna ut med systemet

social housing (2011, sid 11).

Figur 17. Vilutnyttjad cykelparkering i nirheten av tunnelbanestationen i omradet.
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En strategi for att minska bilanvindandet i omradet handlar om begrinsat antal parkeringsplatser.
80 procent av ligenheterna har tillgang till parkeringsplats, och dessa finns i garage under tva

av byggnaderna. De som bor 1 resten av omradet maste dérfor ta sig till garaget med annat
firdmedel 4n bilen (ibid.). Invanare som vill ha en parkeringsplats 1 garaget maste betala f6r

det separat, och det gér dven att kopa en slags “ritt att parkera” dir koparen inte har nigon
garanterad parkeringsplats i garaget utan far leta efter vad som finns ledigt. Besokare tillits inte att
parkera i garaget utan hinvisas istallet till att parkera tillfdlligt lings med huvudvigarna i omradet,
eller pa en offentlig parkeringsplats som ligger 800 meter fran stationen i omradet. For att
effektivisera parkeringsutrymmena dnnu mer finns anslagstavlor fér annonsering i gemensamma
utrymmen. Dir kan de boende hyra ut sin parkeringsplats om de exempelvis dr bortresta under
semestern, och pa sa vis hanteras parkeringsplatserna som en virdefull handelsvara (ibid.).

An si linge finns tva bilar tillgingliga i en bilpool i omradet och ging och cykling frimjas
genom tydliga gang- och cykelvigar samt viderskyddade och sikra cykelparkeringar (ibid.). Aven
kollektivtrafiken verkar smidigt att anvinda for invanarna i omradet da tunnelbana ir det mest
anvinda transportsittet i omradet och en ny station har byggts for att invanare i omradet litt ska
kunna ta sig dit (Foletta & Field, 2011, sid 12). Ralph Erskine ar arkitekten som arbetat med att
ta fram en 6versiktsplan for omradet och han menade att visionen f6r GMV var att skapa ett
samhille dir fotgiangare har féretride framfor bilen (Foletta & Field, 2011, sid 14).

Figur 18. Utformningen av miljén och

byggnaderna i omradet har en speciell karaktir.




Slateford Green, Edinburgh : Antal bostéder i omradet: {120

Scheurer menar att omradet Slateford Green har
inneburit stor betydelse for trafikutvecklingen. Detta
eftersom Edinburgh var en av de forsta stiderna i
Storbritannien som inforde ett bilfritt omride (Scheurer, 2001a, online, sid 287). For att bevara
det unika UNESCO-listade centrum i staden och minska tringseln, valde man att satsa pa olika

transportstrategier (ibid.). Att bygga ett bilfritt omride var en av strategierna och anledningen
till att just denna plats ansags passande var dels att det fanns ett begrinsat antal storre vagar for
att na omradet och dels att tva busstationer ligger inom nagra minuters promenad fran omradet
(Scheurer, 2001a, online, sid 289). Omradet stod klart ar 1999 och ligger ca 3,5 km fran stadens
centrum (Scheurer, 2001a, online, sid 287). Dunedin Canmore ir ett konsultforetag som varit
involverade 1 projektet och de beskriver att Slateford Green byggdes i ett forsok att visa pa
fordelarna med att bo 1 en bilfri milj6. Vidare beskriver de att omradet bestar av 120 bostader
med blandade upplatelseformer, varav drygt hilften hyrs ut med systemet f6r social housing
(Dunedin Canmore, online, 2013-11-21). Projektet innebar ocksa att bygga bostider med sa
héllbara material och metoder som méjligt och inom omradet 4r det inte tillatet att kora bil.
Dirfor finns det plats for tradgardar, lekplatser och odlingslotter istillet for parkeringar i omradet
(ibid.).

I Slateford Green finns inga direkta regler
for att forhindra biligande (Scheurer,
2001a, online, sid 288). Tanken med
projektet var istallet att locka manniskor
som vill leva utan bil pa grund av
férdelarna med en bilfri miljé och idag ar
det endast 17 procent av hyresgisterna
som dger en bil (Dunedin Canmore,
online, 2013-11-21).

Skottlands regering har gjort
undersokningar, diribland intervjuer med
boende i omradet, och dessa visar att

det bilfria konceptet haft viss framgang,
De beskriver vidare att ett par invanare 1
omradet fortfarande dger bil, men parkerar
den en bit fran omradet, trots att omradet
ligger mycket nira stadens centrum. (The
Scottish Government, 2008, online, sid.
31). En annan atgird som férmodligen
inte blivit som planerat i omradet handlar
om att det finns en bilpool 1 omradet,
men ingen av invanarna har anslutit sig till
denna, enligt Morris et al. Vidare menar
de att en anledning till detta kan vara att
blandningen av subventionerade bostider
inte ar ratt marknad for bilpoolsanvindare
(Mortis et al., 2009, online).

Figur 19. Slateford Green.
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Forutsattningar och fordelar

Efter nirmare genomldsning av exemplen 1 foregaende avsnitt kan det konstateras att vissa
forutsittningar och fordelar dr gemensamma for flera av dem. For att klarldgga dessa aspekter
presenteras dirfor hir en sammanstillning av vad som framkommit genom att studera exemplen
pa bilfria omraden. Nistan alla projekt beskriver flera av féljande aspekter. For att fa en bredare
bild av dmnet tas ocksa uppfattningar fran andra referenser upp i denna sammanstillning,

De studerade exemplen ligger alla i relativt stora stider, och detta kan darfor anses vara en
forutsittning for bilfria omraden. Men en aspekt som verkar spela storre roll, da det beskrivs
utforligt for flera av exemplen, handlar om att det bor vara nira till olika slags malpunkter fran
och inom omradet. Det r6r sig frimst om att det ska vara litt att ta sig till olika malpunkter, som
exempelvis café, dagligvaruhandel eller vardcentral, med hjilp av andra transportsitt dn bil. Att
en blandad uppbyggnad av stadens funktioner ar viktigt for bilfria omriaden menar dven andra
referenser. Exempelvis skriver Kushner om detta och menar att det i, eller 1 narheten av, befintliga
bilfria omraden ofta finns verksamheter och service av olika slag, sa som cykelverkstider,
hilsokostaffirer och férskolor (2005, sid. 2). Vidare nimner han att en brittisk f6rening som
arbetat med byggnation av bilfria omraden menar att bilfria omraden inte bor ligga mer 4n 3,5
km frin stadens centrum for att kunna fungera vil (Kushner, 2005, sid. 9). Dock redogjordes
for ett par av exemplen 1 foregiaende avsnitt om att avstandet till centrum var lingre dn sa, men
att laget 4r viktigt for bilfria omraden dr dnda tydligt. Detta dven da Melia beskriver att trenden
f6r utvecklandet av bilfria omraden framst finns i storre stider, sirskilt i centrala delar av staden
(2009, online, sid. 2306).

Tydligt dr att det ar av stor vikt att bilfria omraden tillhandahaller bra méjligheter f6r de boende
att vilja andra transportsitt dn bilen. Exempelvis har de flesta omraden i féregaende avsnitt
satsat pd manga och sikra cykelparkeringar samt tydliga gang- och cykelvigar. Kushner belyser pa
liknande vis vikten av att det finns tillrickligt med utrymme f6r parkering och lagring av cyklar,
da det i flera bilfria omraden r6r sig om tva cyklar per person (2005, sid. 19). Kollektivtrafik
beskrivs ocksa som en viktig aspekt for de flesta exempelomraden i féregaende avsnitt. Melia

har intervjuat boende 1 bilfria omraden och menar att tillgang till god kollektivtrafik ér sa pass
viktigt for bilfria omraden att det kan anses vara en nyckelfaktor i sammanhanget (2009, online,
sid. 237). Aven Crawford menar att ett krav for att bilfria omraden ska fungera ir att det finns ett
utmirkt kollektivtrafiksystem (2009, sid. 25).

Samutnyttjande av bilar, exempelvis genom bilpool, kan ocksa ses som ett alternativ till den
privatigda bilen. Kushner menar att tillgang till samakningsfordon ér viktigt fOr att bilfria
omraden ska fungera. Vidare beskriver han att en del minniskor som anser sig vara beroende

av bilen kan dndra sig och vilja att leva i bilfria omraden om de far tillgang till bil via bilpool
(Kushner, 2005, sid. 11). Bilpooler ir ett aterkommande tema f6r de flesta exempelomraden

som beskrivits tidigare och kan darfor anses vara en viktig atgird for bilfria omraden. Men att
bilpooler skulle vara nédvandigt for att bilfria omraden ska fungera ir tvivelaktigt. Detta eftersom
exemplet Slateford Green 1 Edinburgh visade att det dir fanns en bilpool i omradet, men att
ingen av invanarna anslutit sig till denna.
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Av forra avsnittet kan det dven konstateras att bilfria omraden ofta anses vara attraktiva pa olika
sitt. Detta visas bland annat genom att intresset verkar vara stort for att bo i flera av omriadena
som beskrivits tidigare. Men Crawford menar att bilfria omraden édr populira bade bland invanare
och turister. Han beskriver dven att det initiala motstandet fran képman mot bilfria omraden
dndrats da det inom ett par ar visade sig att verksamheten forbattrats nir bilarna var borta
(Crawford, 2002, sid. 27). Aven Wright beskriver den bilfria miljon som mycket attraktiv och tar
upp ett exempel som handlar om att staden Santa Barbara inte ar helt bilfri, men dnda viljer den
lokala affarsmarknaden att marknadsféra sig som bilfri f6r att locka dit méanniskor (2005, online,

sid. 30).

De flesta exempelomriaden som tas upp 1 foregaende avsnitt marknadsfors som bilfritt, eller
ekologiskt hallbart. Tydligt ar ocksa att denna marknadsforing verkar ha positiv effekt, som
exempel kan nimnas de boende i Greenwich Millenium Village vilka uppges kinna en gemenskap
och tillhorighet 1 omradet. Att tydlig information och marknadsforing av bilfria omraden ér
viktigt visade dven exemplet Saarlandstra3e i Hamburg, Som tidigare nimnts uppstod dir
problem da de privata uthyrarna inte varit helt tydliga med reglerna f6r det bilfria boendet.

Kushner beskriver en teori till svaret pa varfor bilfria omraden marknadsfors pa detta sitt

da han menar att konceptet med bilfria bostadsomraden innebir att det bor finnas en del av
invanarna som Onskar att leva utan bil och att invanarna dir delar liknande ekologiska mal. Detta
eftersom boende i dessa omraden ofta har likartade miljomissiga virderingar, da typiska element
1 utformningen ofta utgors av hallbara 16sningar, sa som komponenter som minskar vatten-,
virme-, och elkonsumtionen (Kushner, 2005, sid. 2). Aven Morris et al. beskriver det pa liknande
satt. De menar att istillet fOr att ha parkeringsrestriktioner dr det bittre att projektet vinder sig till
och utformas efter méanniskor som troligtvis inte dger eller kommer att dga en bil (Morris et al.,
2009, online). Som exempel for detta tar Morris et al. upp omradet Slateford Green i Edinburgh
dir inga regler om bildgandeskap finns, men dér dnda endast 17 procent av invanarna dger bil,
vilket indikerar att projektet vint sig till manniskor som vill leva utan bil. Som tidigare nimnts
hyrs cirka hiften av bostiderna ut med systemet fOr social housing, vilket ocksa dr betydelsefullt
for sammanhanget da ekonomi och bildgande har stark samhérighet (ibid.). Men om bilfria
boendealternativ ska vara Ilonsamma bade for ny- och ombyggnationer bor den bilfria livsstilen ge
torbattrad livskvalitet, utan att projektet uppfattas som totalt emot bilism och bilar (ibid.).

Genom att lisa det Kushner och Morris et al. beskriver verkar det krivas att bilfria omraden
riktar sig till en viss malgrupp; minniskor som dr miljomedvetna, vill leva utan bil eller manniskor
som har liknande ekologiska virderingar. For att utreda detta vidare har statistik for bildgande
studerats, da det verkar vara kunna vara en faktor som paverkar vilken typ av minniskor som vill
bo i ett bilfritt omrade. Statistik visar att biligandet varierar stort beroende pa kon, inkomst och
var man bor. Kvinnor med lag inkomst i urbana omraden ir gruppen som har hégst trolighet

att inte dga nagon bil, medan min med hog inkomst boende pa landsbygden ar gruppen som

har hégst sannolikhet att dga en bil. (Pyddoke, 2009, online, sid. 76). Hushallstyp spelar ocksa en
betydelsefull roll i fraigan om biligande. Ensamstaende utan barn dr de som hamnar hégst upp i
listan nir det giller de som inte har bil. Direfter kommer ensamstiende med barn, sedan f6ljer
sammanboende utan barn och sist kommer sammanboende med barn (Trafikanalys, online, 2014-
04-01). Da statistiken tydligt visar att biligandet varierar stort mellan olika samhillsgrupper kan
det verka logiskt att en viss grupp av manniskor lockas till att bo i bilfria omraden.

Men hur ser det ut i verkligheten, dr det en viss typ av minniskor som bor i bilfria omraden?
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For att utreda detta har dven artikeln The Environmental Effect of Car-free Housing: A Case in

Vienna studerats. Ornetzeder et al. beskriver deras studie dir de bland annat undersokt om de
boende i ett bilfritt omrade har en mer hallbar livsstil. De har utgatt fran ett projekt i Wien och
resultatet visade att hushallen i det bilfria omradet hade betydligt ligre miljopaverkan nir det
giller energianvindning och transporter; koldioxidutslippen fran dessa hushall var mindre dn

50 procent i jaimforelse med ett liknande omrade som inte var bilfritt (Ornetzeder et al., 2008,
online). Studien visade dven att boende i det bilfria omradet hade lite hogre koldioxidutslipp nir
det gillde lufttransport, niringsimnen och andra konsumtionsvaror, vilket relaterar till att de
boende i bilfria omradet generellt sett hade hogre inkomst. Sammantaget blev dirfér resultatet
att koldioxidutslippen endast dr nagot ligre i det bilfria omradet (ibid.). Studien kan siledes visa
pa en indikation om att boende i bilfria omraden bestar av en viss sammansittning av minniskor
med liknande vanor och levnadsménster da de har likartade utslapp.

Niagot som dven indikerar att en viss typ av minniskor bor i bilfria omraden ér att flera av

de bilfria omradena som redogjorts for i detta arbete har olika gemensamma arrangemang,
exempelvis lokaler eller aktiviteter. Detta bidrar sannolikt till att boende i bilfria omraden har, eller
skaffar sig, liknande vanor och intressen i och med att de lever en del av sin vardag tillsammans.
Dock ir det fortfarande oklart vilken relation inkomst och boende i bilfria omraden har, da det ar
storst sannolikhet att laginkomsttagare ej dger bil, medan studien i Wien visat pd att boende i ett
bilfritt omrade hade relativt h6g medelinkomst.

En aspekt som aterkommer for flera av exempelomradena ir att en del av bostidderna hyrs ut
med systemet fOr social housing, Detta paverkar fé6rmodligen sammansittningen av manniskor 1
omradet. Melia menar att bilfria bostadsprojekt kan innebdra storre férdelar f6r méinniskor som
inte har rad att kopa bil eller f6r de som kimpar for att behalla en bil (2009, online, sid. 258).
Aven Kushner indikerar en liknande slutsats da han beskriver att laginkomsttagare och ildre har
storst behov av gagator och bilfria bostider (2005, sid. 10). Nybyggda omraden innebir ofta
relativt dyra bostader. Dirfér kan kombinationen av social housing och bilfria omraden medféra
flera fordelar, beskriver Morris et al. En fordel dr att kommuner kan erbjuda bostider till ett
rimligt pris da parkeringsplatser inte behover byggas, och invanare i staden far ett 6kat utbud av
bostidder som oftast dr prisvirda, centralt beligna samt nira kollektivtrafik (Morris et al., 2009,
online). For ett par av omradena tidigare 1 uppsatsen beskrevs att en del av bostidderna hyrs ut
med systemet fOr social housing eftersom att det skulle bidra till en mer blandad uppsittning

av manniskor i omradet, vilket saledes ocksa kan vara en férdel med kombinationen av social
housing och bilfritt omrade. En kidnnetecknande aspekt som kan relateras till detta dr att de flesta
bostidderna i de studerade exempel pa bilfria omriden mestadels bestar av flerfamiljshus.

Att bilfria omraden ger fordelar f6r barns lek utomhus beskrevs ocksa for flera av de befintliga
bilfria omradena i Europa. Som tidigare nimnts handlade de forsta idéerna om bilfritt omrade

i Vauban om att skapa sikra och skyddade miljder fér barn. Aven Faskunger menar att trafiken
har stor betydelse f6r barns fysiska aktivitet, detta eftersom skador och dédsfall i trafiken dr den
vanligaste orsaken till att barn skadas och dédas. Vidare beskriver han att olyckorna minskat med
tiden och forskning visar pa att detta inte beror pa att trafikmiljon blivit sikrare, utan snarare

att barns rorelsefrihet begrinsats. Darfér menar Faskunger att trafikerade miljéer ofta paverkar

barns fysiska aktiviteter negativt genom att de krymper deras lekyta och begrinsar deras alternativ
(2008, online, sid. 21).
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Morris et al. beskriver att bilfria omraden innebir bittre mojligheter f6r barn att leka fritt
utomhus (2009, online). Vidare menar de att sinkt hastighet f6r bilar i omraden férbittrar
sikerheten dramatiskt, men samtidigt betyder det inte att forbattrad sikerhet kan garanteras.

En hastighetssinkning bidrar dven till att andra transportsitt, som cykel och buss, blir mer
konkurrenskraftiga 1 jimforelse med bilen (ibid.). Morris et al. beskriver att de forbittrade
mojligheterna f6r barns lekutrymme utgér en av tre huvudsakliga férdelar med bilfria omraden.
De andra tva férdelarna handlar om att mark som annars anvinds till parkering frigors och ger
mojligheter f6r andra anvindningsomraden, exempelvis gronomraden, samt forbattrad luftkvalitet
och mindre buller f6r boende (Mortis et al., 2009, online).

For att klargora vilka de forutsittningar och férdelar som framkommit vara betydelsefulla f6r
bilfria omraden sammanfattas detta i listorna nedan. Dessa aterkommer senare 1 uppsatsen, bland
annat for att utreda hur exemplet Solbjer i Brunnshég skulle kunna utvecklas till bilfritt omrade.

Forutsattningar: Fordelar:

* Nirhet till olika vardagliga malpunkter e Barns 6kade moijligheter till lek
och till centrum. Logiskt dr darfor att utomhus
limplig plats for bilfria omraden finns i e Mojligheter att mark anvinds till annat,
relativt stora stider exempelvis gronomraden, istillet for

e Bra utbud och méjligheter for parkering
anviandandet av andra transportmedel e Forbittrad luftkvalitet
— manga och sikra cykelparkeringar, e Minskat buller f6r boende
bra cykel- och gangvigar, tillging e Bostadsaktorer har storre mojligheter
till saméakningsfordon samt nira till att erbjuda bostader till rimliga priser
kollektivtrafik med bra turtithet och god e Mogjligheter att handelns verksamheter
standard forbittras

* Riktad marknadsféring — att projektet e Moijlighet for bra gemenskap i omradet

vander sig till ménniskor som vill leva
utan bil
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Motsattningar och nackdelar

Nir det giller motsittningar och nackdelar finns ocksa gemensamma aspekter for flera av
exemplen som beskrivs i tidigare avsnitt. For att klarligga dessa aspekter presenteras darfor
hir en sammanstillning av vad som tidigare framkommit. Likt forra avsnittet utreds dven har
uppfattningar fran andra referenser for att fa en bredare bild av dmnet.

Att flera bilfria omraden inte ér helt fria frain motorfordon ar en aspekt som tidigare behandlats
1 uppsatsen. I vissa fall handlar det mer om bilfritt boende ar fysisk bilfrihet. Detta ger forstas
olika férdelar och nackdelar beroende pa hur projektet dr utformat. Denna olikhet, att det

inte dr helt tydligt vilka férdelar som kommer med en bilfri utveckling, skulle kunna utgora

en motsittning. Detta exempelvis eftersom att det dr svart att gora studier av befintliga bilfria
projekt som visar pa definitiva férdelar da alla projekt dr olika. Melia jamf6r skillnaden med
omraden som dr néstintill helt fysiskt bilfria med omraden dar trafiken dr reducerad. Han menar

att konsekvenserna for beslutsfattare for dessa olika utvecklingar dr ungefir likvirdiga, medan det
innebir fler fordelar f6r de boende med en strikt bilfri utveckling (Melia, 2010, sid 2).

Morris et al. belyser dven skillnaden i sma och stora bilfria projekt. De menar att invanare

1 smaskaliga bilfria projekt inte gynnas pa samma sitt som boende i storre omraden. Detta
eftersom omradet kan vara for litet fOr att inte paverkas av ytteromradenas storningar, som
exempelvis buller eller délig luftkvalitet (Morris et al., 2009, online). Fér sma bilfria projekt ér
det inte heller sjalvklart att andra transportsitt dn bil ska gynnas och om det handlar om vildigt
fa invanare kan det bli svart for bilpoolsféretag att etablera sig (ibid.). Bilfria boendeprojekt,

dir boende skriver under ett avtal om bildgande, innebir att inga storre forbattringar eller
atgirder inom infrastrukturen behover goras. Foljaktligen krivs heller inte storre forindringar
tor planerare och utvecklare i deras arbete, menar Morris et al. Invanare i dessa omraden far
egentligen inga direkta férmaner, utan sidana projekt kan handla om att skapa ett bilfritt system
med minsta mojliga investering for stédjande atgirder (ibid.). Samtliga exempel pa bilfria
boendeprojekt som beskrivits tidigare kombinerade restriktioner f6r dgande av bil med atgirder
tor fysisk bilfrihet. Darfor behover dessa slutsatser inte gilla f6r dessa projekt, men att det finns
en risk att bilfria boendeprojekt utvecklas endast med anledning av de relativt liga kostnaderna
kan vara betydelsefullt att vara medveten om.

Konceptet med bilfria omraden édr oprévat. Detta syns genom att det finns relativt fa bilfria
projekt och att de flesta av dessa dr timligen nybyggda. Argument som skulle kunna motsitta sig
nybygge av bilfria projekt kan darfér handla om att det utvecklas ett parkeringsbehov med tiden.
Detta framkom i redogérelsen for exempelomradena, da vissa av dem, exempelvis Vauban, har
avsatt mark som kan goéras om till bilparkering om ett behov skulle uppsta. Kushner beskriver ett
annat argument som ér relevant i sammanhanget, vilket handlar om att bilfria omraden kan vara
ndgot som dr populdrt just nu, en modefluga, och inom nagra ar vill de boende i omradet skaffa
bil (Kushner, 2005, sid. 10).

For omradet Stellwerk 60 framkom att en omtvistad fraga handlat om det skulle finnas sarskilda
regler for dldre eller funktionshindrade att fa kéra in i omradet, och hur de i sa fall skulle
formuleras. Svarigheter gillande regler beskrevs dven for det bilfria omradet Saarlandstral3e 1
Hamburg, da privata uthyrningsaktorer varit otydliga med reglerna, vilket resulterat i otillaten
parkering och osimja i omradet. Exemplet Autofreie Musterseidlung Florisdorf i Wien visade
dven att planering for eventuella framtida problem med lagar och regler ér av stor vikt. Detta da
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problem kan uppsta om radande lagar och regler far férindrade férhallanden i framtiden. Som
tidigare naimnts kan de boende i omradet efter tio ar képa sin ligenhet och da restriktionerna for
biligande endast giller hyresavtalet finns inget bestimt huruvida reglerna for biligande kommer
att finnas kvar. Att det inte finns konsekventa lagar och regler som giller for bilfria omraden kan
dérfor vara en nackdel for bilfria omraden da det krivs mycket arbete med att ta fram nya eller
anpassa reglerna for varje enskilt projekt. Kushner beskriver pa liknande vis att en svarighet kring
bilfria omraden ligger i godkdnnande av lagar och regler, men han menar dven att de huvudsakliga
hindren for utvecklingen av bilfria omraden ar platsens limplighet och konsumenternas
forvantningar (Kushner, 2005, sid. 10).

Morris et al. beskriver en svarighet som handlar om acceptans av bilfri utveckling och bilfri
livsstil. Vidare tar de upp att det bland annat finns motsittningar hos utvecklare i Storbritannien.
De menar att det finns en tro hos vissa utvecklare om att den urbana bostadsmarknaden kraver
utformningar som domineras av behovet att tillhandahalla parkeringsplatser. Som exempel
nimner de omradet GMV 1 London dir det trots utmirkt kollektivtrafik finns relativt manga
parkeringsplatser (Morris et al., 2009, online). Morris et al. beskriver dven ett mojligt problem
med bilfria omraden som handlar om att individer ofta uppmuntrar till bilfria atgirder,
exempelvis farthinder, 1 sitt eget grannskap men inte ér lika positiva till atgarder i andra omraden
(ibid.). Kan detsamma gilla dven for bilfria omraden? Att boende i ett bilfritt omrade dr

mer vilvilligt instillda till fysiska hinder och/eller atgirder som reglerar biligandet i sin egen
boendemiljo, men girna ser att andra omraden inte begrinsar motortrafiken pa nagot satt.

Sammanfattningsvis framkommer hir att det finns flera motsittningar att Gvervinna for att skapa
valfungerande bilfria omraden. For att klargora vilka motsittningar och nackdelar som finns med
bilfria omriden sammanfattas detta i listorna nedan. Dessa dterkommer frimst i reflektionsdelen
av uppsatsen for att utreda mojliga motsattningar och nackdelar som skulle kunna hindra
exemplet Solbjer fran att utvecklas till bilfritt omrade.

Motsattningar: Nackdelar:

e Svart med acceptans da bilfria omraden * Sma projekt far inte (lika manga)
bland annat dr ett oprovat koncept och fordelar frin den bilfria/bilreducerade
da det finns en risk att utvecklare har omgivningen
bristande tro for projektet. Ytterligare * Lagar och regler maste bearbetas for
en riskfaktor som berdr amnet varje omrade
acceptans ar att bilfria omraden kan ses * Svart att hitta limplig plats
som en modefluga som kommer fallera
med tiden.

* Risk att bilfria boendeprojekt kan
utvecklas endast med anledning av de
relativt laga kostnaderna.

e Risk att boende i bilfritt omrade kan
vara positivt instéllda till begrinsande
atgirder for bilanvindning i sitt eget
omrade, men inte lika 6ppna for
liknande atgarder i andra delar av
staden.
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Vilka styrmedel ar viktiga for bilfria omraden?

For att utreda vilka atgirder som paverkar i riktning mot en bilfri utveckling utgar foljande del av
uppsatsen fran en kategorisering av relevanta styrmedel som anvinds inom stadsplanering, Denna
utgangspunkt har valts for att ge en grund till hur man genom planering av bilfria omraden kan
frimja minskandet av bilanvindningen. I detta avsnitt presenteras en sammanstillning av de
huvudsakligt paverkande styrmedlen for respektive exempelomrade som beskrivits tidigare for att
pa ett tydligt sitt visa vilka atgiarder som ir relevanta for bilfria omraden.

Forst presenteras hir en kort introduktion av dmnet styrmedel. Grip beskriver detta dmne
ingdende i licentiatavhandlingen Pa Spaning efter Styrmedel - kommunal fysisk planering och
hallbarbetsmalet. Hon menar att de medel som anvinds for att styra samhallsutvecklingen stindigt
indras da virderingar och mal 1 samhallet utvecklas. Darfér maste styrfragor och styrmedel
analyseras och resoneras i sin ritta kontext (Grip, 2013, online, sid. 39). Nir det kommer till att
dela in styrmedel och beskriva dem, menar Grip att det finns manga olika sitt. Hon tar upp tre
exempel pa indelningar som r:

* Indelning inom administrativa, ekonomiska och juridiska styrmedel

¢ Indelning genom ”predikningar, mordétter och piskor”, vilket kan anvindas for att beskriva
den fysiska planeringens styrmedel: information och planer, bidrag samt avgifter och
bestimmelser

* Indelning genom en gradvis skala i sex nivaer:

Paverkande - information, social paverkan
Stédjande - fysiska resurser och méjligheter
Uppmuntrande - subsidier, ekonomiska incitament
Avskrickande - avgifter och straff

Begrinsande - fysiska restriktioner

Tvingande - lagar, forordningar.

(Grip, 2013, online, sid. 40 f).

AN N

Da denna uppsats frimst utgar fran trafikens synvinkel har ocksa Trafikverkets syn pa styrmedel
studerats. For att paverka anvindningen av transportsystemen beskriver Trafikverket tre olika
grupper av styrmedel; ekonomiska, administrativa samt informativa styrmedel (Trafikverket,
2012c, online). Dessa visas utforligare i tabellen nedan:

....................................................................................................................................................

Ekonomiska styrmedel Administrativa styrmedel Informativa styrmedel
_Avglfterochskatter‘_Resmkgoner‘_Imelhgematransports}stem(ITS) ......
- Handel med utslippsritter - Principer f6r kapacitets- - Mobility management och hallbart
: : tilldelning : resande

i - Subventioner och rabatter

(Trafikverket, 2012c, online)
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Sammanfattningsvis finns manga olika styrmedel och kategoriseringar av dessa och troligt

ar att med hjilp av olika styrmedel kan samhallsplanering paverka valet av trafikslag i en viss
riktning. Men vilka styrmedel dr limpliga i sammanhanget f6r bilfria omraden? Efter nirmare
genomlasning av de olika exemplen pa befintliga omriden som presenterats tidigare kan det
konstateras att vissa atgarder har liknande karaktir dir fyra huvudsakliga styrmedel tros kunna
ticka bredden av atgirder. Dessa styrmedel ar:

* Dysiska styrmedel - exempelvis héga trottoarkanter, eller andra fysiska hinder

* Ekonomiska styrmedel — exempelvis héga parkeringsavgifter

* Administrativa styrmedel — exempelvis férbud mot att kéra bil 1 omradet

e Informativa styrmedel — exempelvis informationssystem for lediga parkeringsplatser

Att bilminskande atgirder kan vara bade av positiv och av negativ karaktir, eller som Grip
beskrev med uttrycket #zorot och piskor, ir ocksa relevant i ssmmanhanget. Detta eftersom det
kan finnas manga olika slags atgirder inom samma kategori av styrmedel. Positiva incitament
inom ekonomiska styrmedel skulle exempelvis kunna vara ekonomiska férdelar vid val av annat
transportmedel dn bil. Detta medan negativa dtgéirder, som dven skulle kunna kallas férsvarande
atgirder, exempelvis kan utgoras av vigtullar.

For exemplen pa bilfria omraden som redogjorts for i uppsatsen har dessa styrmedel anvints pa

olika satt och 1 olika kombinationer. Detta visas 1 en sammanfattande tabell nedan. Har tas alltsa
de huvudsakliga styrmedlen som paverkar bilanvindningen upp for respektive omrade.

Omrdde Storlek/ Fysiska Ekonomiska Administrativa Informativa
tinv. el. : styrmedel : styrmedel : styrmedel : styrmedel
: bostader : : : :
NEDERLANDERNA
6 ha/ i - Héga trottoarkanter i - Forbud mot att kora  : - Marknadsférs
: 1400 inv. ;- Fa parkeringsplatser ¢ bil i omradet i som bilfritt, :
: : - Bilpool i - Lottar ut p-platser  : ekologiskt sam- :
GWL i - Sparvagnshallplats i - Del av ligenheterna  } hille
Terrein : precis utanfor omradet : : uthyrs med system for :
: - Satsar pa bra kollek- : social housing
: tivtrafik och cykelfor-
: hillanden :
OSTERRIKE
:1ha/ : - Fa patkeringsplatser  : - Eventuellt i - Hyresavtal for de :
: 245 bostd- : - Manga cykelparke-  : byggande av  : boende binder dem till :
Autofreie der ringsplatser parkeringsoplat— att ¢j 4ga en bil.
: : - Bilpool : ser sker pa de
WIS : - En obebyged tomt  : bildgarnas egen
seidlung : ves P orag gen

: finns sparad i nirheten
¢ f6r eventuellt framtida
: behov av parkering

bekostnad
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tinv. el.

: 750 inv.

Stellwerk
60

£ 5000 inw.

: Storlek/

: Fysiska
: i styrmedel
: bostéder

: - P-garage i utkanten av
¢ omradet

i - Manga

: cykelparkeringsplatser

: - Bilpool

i - Nira till buss/taghall-
: plats

: - Endast ging- och

: cykelviigar i omradet

: - Mobility center - for

- omlastning fran bilar till :
- ladcyklar. :

- P-hus i utkanten av - Boende krivs skriva
: omradet

- Fi p-platser

: - Finns ¢j plats for

. p-platser lings gatorna
- Smala gator, 4 m

: - Bilpool

: styrmedel

- Hoéga

: kostnader for
© att anvinda

| p-garaget

i - Rabatterade
 priser for

: bilpool

P Dyrt att
kopa p-plats

Administrativa

- Strikt forbjudet att
i kora bil och parkera i
¢ omradet

: - Boende som ej dger
¢ bil krivs att skriva

: under en juridisk for-
¢ sikran for detta.

: under ett avtal om
- dgande av bil om de
inte vill betala for
: p-plats. :
: - Forbjudet att parkera :
i i omridet :

: Ekonomiska :
i styrmedel

Informativa
i styrmedel

: - Smala gator, ca 2,5 m
: - Infillbara pollare vid
* entréerna till omradet

i - Marknadsférs
: som bilfritt, och :
alla dess fordelar

Vauban i - Minga cykelparke- i - Del av lagenheterna
: ringsplatser ¢ uthyrs med system fér
i - Matk finns avsatt for : social housing
* eventuellt framtida : - Bilar maste kéras i
behov av parkering gangfart i omradet.
- Sparvagnshallplats nira :
boende :
:3,5ha/ : - Fé parkeringsplatser  : - Boende mis- : - Biligandet begrinsas :
: 220 bosti- : - Méanga och sikra cykel- : te betala om  : genom ett kontrakt
Saaand der par'keringsl?latser g de skaffar bil sornam.ﬁste underteck-
sieis B : - Bilpool niira omradet ! i nas drligen
: - Sparvagnshallplats nira :
: boende :
STORBRITANNIEN
29 ha/ i - Relativt fi p-platser i : - Separat i - Del av ligenheterna  : - Omridet
2300 inv.  : garage S avgift for ¢ uthyrs med system for : marknadsfors
: - Skyddade cykelparke- : parkering : social housing : som ett experi-
ringsplatser -Boende kan : ment i hallbar
GMV - Bilpool i omradet kopa en “ritt” utveckling
! - Tunnelbanestation : att parkera. : - Anslagstavlor
! finns i omradet : : for effektivt
i - Tydliga gang- och : utnyttjande av
: cykelvigar : p-platser.
1,6ha/ - Busshallplatser nira - Forbjudet att kéra bil | - Marknadsfors
£120 bosti- | omradet ' i omradet : med fordelarna
Slateford : e : .. : e
tder : - Bilpool ¢ - Del av ligenheterna  : av bilfrihet
Creen :

* uthyrs med system for :
* social housing



Sammanfattningsvis visar den sammanstillande tabellen tydligt att befintliga bilfria omraden
oftast star f6r en kombination av frimjande och forsvarande atgirder av bilanvindandet.
Autofreie Musterseidlung, Saarlandstral3e, Vauban samt Stellwerk 60 ir de exempel ddr man har
restriktioner for biligande, medan de andra exemplen mer handlar om fysisk bilfrihet genom
olika restriktioner. For Stellwerk 60 ir det ocksa forbjudet att kora eller parkera bil i omradet, och
darfor kan detta omrade anses vara det mest strikt bilfria omradet. Sammantaget visar tabellen att
de fysiska atgirderna ir manga medan de ekonomiska och informativa atgarderna ir relativt fa.
Dirmed inte bestimt huruvida de fysiska atgirderna darfoér har stérre betydelse dn ekonomiska
och informativa atgirder. En slutsats som dnda kan dras av detta dr att en kombination av
atgirder, dar flertalet utgors av fysiska dtgérder, forefaller vara nédvindigt for bilfria omradens
uppbyggnad, oavsett om det handlar om bilfria boendeprojekt eller mer fysiskt bilfria omraden.
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SKULLE DETTA KUNNA
FUNGERA | SVERIGE?




Dagslaget i Sverige

For att utreda om bilfria omraden kan vara aktuellt f6r Sverige har tio intervjuer genomforts
med tjdnsteman som arbetar i olika kommuner i1 landet. Det som framkommit under intervjuerna
relateras ocksa till litteratur som 4r aktuell och passande f6r sammanhanget. Detta har gjorts for
att fa en bred grund till svaret pa fragan: Hur ser det ut i Sveriges kommmuner idag, finns det ett intresse
[for bilfria omriden? For att strukturera upp informationen har underrubrikerna: Vad dr aktuellt?, Ar
bilfria omraden av intresse? samt Svirigheter med arbetet for en bilfri utveckling i Sverige valts ut.

Vad ar aktuellt?

Varije ar publicerar Naturvardsverket en rapport som foljer upp Sveriges miljokvalitetsmal. I den
senaste rapporten beskrivs bland annat att fjorton av de sexton miljokvalitetsmal som finns inte
kommer att nas till ar 2020 med de styrmedel som finns idag (2013, online, sid. 6). Vidare star

det om att vigtrafiken utgor det avgdrande problemet f6r buller och luftkvalitet i stadsmiljon
(Naturvardsverket, 2013, online, sid. 8). Férindringen som behévs inom transporter handlar om
fyra delar: att utveckla ett mer transportsnalt sambhille, skifta till mer energieffektiva trafikslag,
energieffektivisera fordon samt att anvinda mer férnybara drivmedel (Naturvardsverket, 2013,
online, sid. 28). Boverket beskriver mer ingaende f6r miljomalet god bebyggd milj6 1 rapporten
Tillstandet i den byggda miljon, dir de menar att bilanvindningen har fortsatt att 6ka i flera decennier,
men att denna riktning nu verkar plana ut. Att bilen fortfarande anvinds i stor utstrickning och
att bilismen ér det dominerande trafikslaget for persontransporter konstaterar de ocksa (Boverket,
2013, online, sid. 35). Saledes ir trafiken mycket viktig i ssmmanhanget for att na uppsatta
miljémal och for att kunna utreda hur detta planeras arbeta med, har dven Trafikverkets syn pa
detta studerats. I ett PM beskriver Trafikverket att minskad biltrafik dr n6dvindigt f6r att na
klimatmal och minska vigtransportsektorns beroende av fossila brinslen (2013b, online). Vidare
beskrivs att for att personbilstrafiken ska minska och transporter ska effektiviseras kravs det:

"...en fordndrad inrikining i utvecklingen av samhille och infrastruktur. Den egna bilen
bebaver fa en minskad roll som transportmedel samtidigt som tillgangligheten ikas genom
effektiv kollektivtrafik samt forbattrade majligheter att ga och cykla.”

(Trafikverket, 2013b, online).

Sammantaget forefaller amnet trafik vara mycket betydelsefullt och férandringar verkar behévas
for att na uppsatta klimatmal. Att det finns en relation mellan arbetet med forsvarandet for
bilanvindandet och frimjandet av mer hallbara transportsitt dr tydligt. Hur denna relation ser
ut, eller bor se ut, f6r att minska bilanvindandet och frimja mer hallbara transportsitt verkar
det dock rada delade meningar om. Nagra av de intervjuade papekar att de arbetar i hégre grad
med att frimja hallbara transportsitt in med att forsvara bilanvindandet. Detta medan andra
menade att det krivs att kommunen arbetar bade med att frimja cykel-, gang- och kollektivtrafik
samtidigt som man arbetar med atgirder som forsvarar bilanvindandet. Pietroni arbetar i Umea
kommun och beskriver att arbetet i deras kommun med att 6verga till mer hallbara transportsitt
forst maste handla om att “ligga till” transportsitt fOr att senare exempelvis kunna dndra och
forminska/ta bort vigar och dndra parkeringsregler. Detta for att det handlar om att dndra
strukturer och markanvindningen (Pietroni, Elin, muntligen, 2013-11-04). Av intervjuerna
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framkom dven att det 4r svart att skilja pa arbetet med frimjandet av mer hallbara transportsitt
och arbetet som handlar om férsvarandet av bilanvindandet, detta eftersom fraimjandet av gang-,
cykel- och kollektivtrafik ofta medfor ett forsvarande for bilanvindandet.

Trafikverket visar pa liknande slutsatser dd de som exempel tar upp att parkeringsstrategier, vilka
oftast innebdr férsimringar for bilanvindarna, inte direkt betyder att andra trafiksitt far 6kad
attraktivitet. Diaremot kan bilakandets attraktivitet minskas, och pa sa vis bidra till att den relativa
attraktiviteten till andra transportsitt 6kar (Trafikverket, 2012a, online). Litman beskriver dven
att arbetet med forbattrande av gang-, cykel- och kollektivtrafik tenderar att 6ka anvandningen av
dessa transportsitt och minska bilresandet. Vidare menar han att sambandet dock dr komplext,
exempelvis kan en del gang- eller cykelresor vara i rekreativt syfte och dirfér paverkas inte
bilresandet av forbittringar av gang- och cykelférhallanden i detta avseende (Litman, 2013,
online). I andra situationer kan ett forbattrande av alternativa transportsitt innebara ytterligare
minskning av bilanvindandet, detta genom att det skapas samhillen dér invinarna dger férre bilar
och generellt sett kor mindre bil (ibid).

Trafikverket beskriver dven att utslippen fran vigtrafiken minskat sedan ar 2007, vilket beror
pa effektivisering av personbilar, 6kad andel fornybar energi tillsammans med minskad trafik.
For att utslippen ska fortsitta minska kravs darfor att nya atgirder och styrmedel sitts in menar
de vidare (Trafikverket, 2013b, online). Detta speglas i Sveriges kommuner idag da det just

nu pagar ett arbete med manga olika slags atgarder for att minska biltrafiken och frimja mer
héllbara transportsitt i flera kommuner. Parkeringsfragan verkar vara synnerligen aktuell da
nistan alla intervjuade tar upp det i olika sammanhang nir det handlar om trafik och aktuella
héllbarhetsprojekt. Flera av planaktorerna berittade dven att det pagar ett arbete med att férnya
parkeringsnormer i kommunerna. Som exempel kan Norrképings kommun nimnas da de har
haft samma parkeringsnorm sedan ar 1983, men nu jobbar med att férnya den (Berlin, Martin,
muntligen, 2013-10-29).

Av intervjuerna framkom dven att det dr tydligt att trafiken ar ett aktuellt imne som det arbetas
brett med i Sveriges kommuner. Det handlar bade om stora visioner i 6versiktsplanen och om
mindre atgirder, som att planera for sikrare cykelvigar. Flera intervjupersoner nimner ocksa
speciella trafikstrategier, medan andra menar att det ar svart att skilja trafiken fran den ovriga
planeringen eftersom en helhetssyn ér viktig 1 ssmmanhanget f6r hallbar stadsplanering. Att
det finns ett stindigt pagaende arbete med nya hallbarhetsprojekt inom trafikomradet i olika
kommuner i Sverige ar tydligt. Vissa projekt har en mer unik karaktir, och kan darfér ses som
innovationer inom hallbar stadsplanering i Sverige. Som exempel kan hir nimnas att Orebro har
ett huvudcykelstrak och i Umea arbetar man med “gront parkeringskép” som handlar om att
byggherrar ska kunna anligga firre bilparkeringar om de kompenserar med att ge fordelar for
andra transportsitt (Elvingsson, Per, muntligen, 2013-11-04; Pietroni, Elin, muntligen, 2013-11-
04).

Det som planeras och ir aktuellt gillande trafik i dagslidget paverkas férmodligen av vad man tror
kommer att beh6vas i framtiden. Dirf6r har dven radande prognoser gillande trafik studerats
niarmre. Andelen trafik har legat ungefir pa samma niva sedan ar 2008 och detta beror bland
annat pa konjunkturliget samt att andelen av befolkningen under 45 ar som har korkort har
minskat sedan borjan av 90-talet, beskriver Trafikverket (2013b, online). Trots detta menar
Trafikverket vidare att prognoser visar pa att trafiken kommer att 6ka i framtiden (ibid.). Att
Trafikverkets prognoser visar pa en framtida trafikokning medan trafiken i dagsldget varken

okat eller minskat sedan ar 2008 kan verka motsidgande. Dirfor har hir ocksa Goodwins tre
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olika teorier kring framtidens trafik studerats. Han menar att det kortfattat finns tre synvinklar
angaende trafikens utveckling 1 framtiden. Dessa teorier handlar om att bildigandet och
bilanvindningen:

e Fortfarande befinner sig i langsiktig tillvixt med endast tillfilliga avbrott pa grund av
ekonomiska omstindigheter

* Har natt sin topp och visar liten eller ingen ytterligare tillvixt

e Har passerat en vindpunkt och befinner sig nu i langsiktig nedgang
(Goodwin, 2012, online)

Vidare menar han att det som talar mot den forsta teorin dr att den bygger pa att trafiken 6kat
historiskt sett och kommer att fortsitta 6ka kontinuerligt, vilket den 1 verkligheten inte gjort. Han
menar detta dels eftersom att det inte har funnits nagon tydlig jimn 6kning av bilanvindandet
och bildgandet, utan att det har gatt upp och ner. Dels handlar det om att de férindringar kring
bilanvindandet som sker nu inte passar in till de traditionella prognoserna (ibid.). Saledes verkar
det vara svart att gora trafikprognoser som kommer att stimma 6verens med verkligheten
eftersom det dr manga faktorer som spelar in och prognoserna ir beroende av antaganden

som inte ir helt sikra. Konsultféretaget WSP beskriver 1 en rapport om hur trafikprognoser

ar uppbyggda och de menar att det krivs en stor portion tur fOr att lyckas pricka ritt eftersom
verkligheten ofta bjuder pa 6verraskningar (2007, online). Sammanfattningsvis verkar det alltsa
inte finnas nagra sikra prognoser for hur trafiken kommer att utvecklas i1 framtiden. Ett som ar
sikert dr att Sveriges kommuner bor planera samhillet for att minska biltrafiken och frimja andra
transportsitt for att férséka nd uppsatta klimatmal. Detta arbete pagar ocksa i stor utstrackning i
svenska kommuner idag.

Ar bilfria omraden av intresse?

Bilfria omraden skulle kunna komma att vara en innovation i Sverige for att forséka minska
bilanvindandet och/eller biligandet och frimja mer héllbara transportsitt. Men finns ett intresse
for bilfria omraden i Sverige? Tidigare i uppsatsen visades Wrights modell f6r olika atgirder

for en bilfri utveckling, se figur 1. Dir presenterades en successiv process som utvecklades allt
mer bilfri. D4 det runt om i Sverige finns bilfria dagar/evenemang och bilftia gator skulle nista
steg, enligt modellen, innebara bilfria omraden. Att ett intresse for detta finns ar ocksa tydligt da
flera av de intervjuade planaktorerna beskriver atgarder f6r minskad bilanvindning och minskat
biligande som ett mycket aktuellt imne.

Aven nir det handlar om bilfria omraden har de flesta intervjuade planaktorer diskuterat amnet
1 olika arbetssituationer, men 4n sa linge finns inga helt fastlagda planer pa att genomféra detta
nagonstans. I Goteborg, vilket nimndes tidigare 1 uppsatsen, finns planer pa bilfritt byggande,
men dessa har inte vunnit laga kraft dn. Informationen om omradet 1 Goteborg ir det mest
langtgaende exemplet i Sverige gillande bilfri utveckling som patréffats i denna studie. Utéver
detta finns det exempelvis i Uppsala och Link6ping planer pa att det vid nya omraden ska
anliggas p-hus istillet for parkeringsplatser vid varje enskild byggnad (Gustafsson Hassaine,
Nina, muntligen, 2013-11-06; Hultegard, Magnus, muntligen, 2013-11-06). Detta for att
forsvara for bilanvindandet 1 och med att det blir lingre avstand till att ta bilen. For exemplet i
Link6ping har nyligen detaljplanen f6r omradet Vallastadens forsta etapp antagits. Den dr, som
de sjilva beskriver “unikt i manga avseenden och dérmed dven en forebild for flera kommuner som arbetar
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med sambaillsbyggnadsutveckling i landet” (Link6pings kommun, online, 2014-01-30). Trafikmissigt
handlar planerna kortfattat om att samla parkeringen i tva parkeringshus, inte tillata parkering pa
egen fastighet, eller mojliggora f6r underjordisk parkering, reducera parkeringstalet med hjilp
av bilpooler samt att ha genomgaende gang- och cykelvigar i korsningar (Linképings kommun,
2013, online, sid 10). Att liknande atgirder, dar parkeringen begrinsas genom parkeringshus fér
omraden, dr 6nskvirt som ett forsta steg mot en allt mer bilfri utveckling, nimner flera av de
intervjuade.

Tidigare i uppsatsen nimndes att Trafikverket tog upp bilfritt byggande som en ny dtgird for

att kunna skapa bra anpassad parkering i tita attraktiva stider. Darfor dr det inte konstigt att

flera av de intervjuade nimnde bilfritt boende som tinkbart i framtiden. Omraden dir inga

eller mycket fa parkeringsplatser behéver byggas, verkar vara av betydande intresse, speciellt 1
storstadskommunerna i Sverige. Ett par av de intervjuade nimner omradet Vauban 1 Freiburg och
menar att nagot liknande kan komma att finnas i1 Sverige i framtiden. Att skapa fysisk bilfrihet

1 omraden var inte lika tinkbart enligt de intervjuade. Exempelvis menar Hellberg att fysisk
bilfrihet innebir en slags funktionsseparering, vilket inte dr efterstrivansvirt da konceptet inte
haft framgang forut, och syftar till de trafikseparerade omraden som planerades fraimst pa 70-talet
1 Sverige (Hellberg, Sofia, muntligen, 2013-12-13). Men reducerande atgirder f6r bilanvindandet
arbetas redan med, och planeras for, i de flesta kommunerna. Atgérder som reducerar
bilanvindandet varierar dock stort mellan olika projekt och kommuner. Som exempel kan nimnas
att i Uppsala har man beslutat att 0,8 bilplatser/ligenhet ska anvindas for ett nytt omrade. Att
den relativt héga parkeringssiffran beslutats beror pa att invanare som flyttar till dessa nybyggda
omraden har jaimforelsevis hogt bilinnehav, menar Gustafsson Hassaine. Vidare menar hon att
istillet for att begrinsa parkeringen arbetar kommunen med att férsoka fa invanare att lata bilen
sta (Gustafsson Hassaine, Nina, muntligen, 2013-11-006).

Av intervjuerna framkom av flera planaktérer fran medelstora kommuner att de ansag att bilfria
omraden frimst skulle vara passande for stérre kommuner, sa som Stockholm och Géteborg,
eller i mycket centrala delar av mindre kommuner. Detta bland annat eftersom att det dar

finns storre mojligheter att fardas med kollektivtrafik, da det kréivs ett visst underlag for att
kollektivtrafiken ska kunna fungera vil. Sammanfattningsvis framkom hir att det finns ett intresse
for bilfria omraden i Sverige, att det ér ett aktuellt amne och att det skulle kunna utgéra en ny
atgird 1 framtiden for att skapa bra anpassad parkering i tita attraktiva stider. Det dr troligare att
bilfria boendeprojekt kommer att bli verklighet dn fysiskt bilfria omraden, men inget av dessa
finns dn, eller inom planlagd framtid i Sverige.
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Svarigheter med arbetet for en bilfri utveckling i Sverige

Som tidigare redogjorts for, ansdg flera planaktorer att bilfria omraden kan vara nagot som
kommer att planeras for i framtiden i de olika kommunerna, men flera av dem var ocksa
tveksamma. Tveksamheterna handlar bland annat om att det ar svart att vara foérst med
konceptet 1 Sverige eftersom det da rader osidkerhet om hur det skulle kunna fungera. Att fa med
byggherrar, invanarna och hela bostadsbranschen i ”samma bat” verkar ocksa tveksamt om det
gar att fa till. Viklund tar upp ett exempel pa detta och menar att idag ér ett vanligt sdljargument
tor bostader att parkeringsplats ingar, och att det darfor kan verka svart att locka képare med
argumentet om det motsatta (muntligen, 2013-11-04). Hultegard menar pa liknande problematik
da han beskriver att det handlar om att byggherrarna ocksa maste kinna sig trygga med att hyra
ut bostader, annars blir det svart att genomfora ett bilfritt projekt (muntligen, 2013-11-006).

Av intervjuerna framkom aven att det finns flera aspekter som kan bli svéra eller problematiska
nir det handlar om utvecklandet av bilfria omraden. Mdnga av dessa relaterar till aspekter som
tidigare tagits upp i avsnitten forutsittningar och férdelar samt motsittningar och nackdelar.
Exempelvis tar flera av planaktorerna upp att en viktig aspekt for bilfria omraden bor vara att
det dr placerat centralt 1 staden. Att det finns bra kollektivtrafik 1 narheten dr ocksa en synpunkt.
Lagar och juridiska fragor visar sig ocksa ha en viktig roll i arbetet med bilfria omraden. Detta
eftersom det inte finns nagot bestimt idag om hur exempelvis ett hyreskontrakt skulle kunna se
ut for ett bilfritt boende, och vad skulle hinda om nagon brot kontraktet och skaffade bil?

Svanfelt beskriver dven en moijlig problematik kallat freerider, och menar att det innebar
exempelvis att boende i omradet skriver sin bil pa ndgon annan utanfér omradet for att komma
runt regelverket (e-post, 2013-12-02). Att det ocksa kan bli en svarighet om endast en viss
sammansittning av manniskor lockas till att bo i omradet, ar ocksa en aspekt som bor behandlas,
menar Elvingsson (muntligen, 2013-11-04). En annan svarighet kan handla om att omvandla
stora visioner till detaljplaner. Aslund tar upp detta och ger ett exempel da han beskriver att det
ofta finns diskussioner om hallbarhetsarbetet i stora projekt, men nir det handlar om mindre
projekt, ar det inte alltid som hallbarhetsidéerna finns med (muntligen, 2013-11-12).

Nistintill alla intervjuade beskriver att en av de storsta utmaningarna med planeringen nir det
galler trafik i kommunerna handlar om acceptans. Gamla vanor och traditioner dr smartsamt

att dndra pa och det tar tid att fa acceptans for nya idéer. Exempelvis kan Visteras kommun
nidmnas i sammanhanget dar bilen tydligt priglar stadens struktur. Dar ar det darfor svart att gora
forbittringar, sa som nya cykelvigar, som leder till fler gingare och cyklister, eftersom biltrafiken
ar sa pass utpriglad och oftast anses vara bade snabbare och bekvimare an de mer hallbara
transportmedlen (Viklund, Linnea, muntligen, 2013-11-04). Eskilstuna verkar sta infor liknande
problematik di Aslund beskriver att staden ir en fére detta industristad och dirfér méijligen har
en starkare bilkultur an andra stider (muntligen, 2013-11-12).

I Stockholm finns vildigt ambitiosa mal f6r hur manga nya bostader som ska byggas, och for
att klara av det kravs att det inte byggs lika manga parkeringsplatser som man normalt sett gor,
menar Daniel Firth. Samtidigt menar han att detta innebir en stor utmaning gillande acceptans,
och beskriver detta pa ett tydligt satt:

"En del ménniskor verkar ntgd fran att parkering dar nagon slags mdnsklig rittighet, och

att det dr kommunens ansvar att ordna parkering for min bil. Att komma bort fran den
principen dr ganska svart. Men nidvindige!” (Firth, Daniel, muntligen, 2013-12-10)
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Niagot som relaterar till detta kan vara det Nussbaum beskriver som en av tio rittigheter som
krivs for social hallbarhet, nimligen att fritt kunna r6ra sig fran plats till plats (2000, sid 232).
Foér mojligen upplever vissa manniskor att bilen gor att de kan rora sig fritt fran plats till plats?

I relation till vad Firth beskriver kan det saledes vara svart och kontroversiellt att arbeta med
bilminskande atgirder da det kan finnas manniskor som upplever att deras personliga rittigheter
forsimras. Sa som Nussbaum beskriver de olika rittigheterna, ar det dock svart att mita och
identifiera huruvida de uppfylls 1 ett samhalle eller inte. Detta eftersom de paverkas av olika
situationer och sammanhang, och det ir inte heller sjalvklart att samma sorts situation paverkar
minniskors uppfattning om rattigheter pa samma sitt.

Flera av de intervjuade beskriver dven en problematik i att uppsatta klimatmal 4r av relativt
kortvarig karaktir, medan det ofta krivs mycket tid att gora strukturférandringar i stidernas
trafik. Angaende detta menar Pietroni att de klimatstrategier som finns ér bra, men att det
forekommer en risk att andra lagar och regler sitter stopp for nytinkande 1 planeringen
(muntligen, 2013-11-04). En sadan situation beskrivs av Visterbottens-Kuriren, dir det redogors
tor Umeds projekt gillande “gront parkeringskép” som stétt pa problem da Skatteverkets regler
blivit inblandade 1 processen (Brodin, online, 2014-01-29).

Att politik utgor en betydande del i sammanhanget for planering av bilfria omraden mirks
tydligt dd flertalet intervjuade tar upp politik i olika sammanhang. Det handlar frimst om att ett
samspel mellan tjansteman, politiker, byggherrar och andra relevanta aktorer behovs f6r att kunna
forindra stadsstrukturen och exempelvis bygga bilfria omraden. Att tjinstemén i kommunen har
en viktig roll i utvecklandet av bilfria omraden ar tydligt, och Pietroni menar att detta r logiskt
da Sverige idag har kommunalt planmonopol (muntligen, 2013-11-04). Men hur stort inflytande
planeraren har 6ver vad som beslutas kan skilja mellan kommuner, menar Viklund (muntligen,
2013-11-04). Att ansvaret for omvirldsbevakning ligger pa planeraren nimner ocksa flera av

de intervjuade, da detta kan fungera som underlag for politikerna att fatta beslut. Nir det giller
det politiska sammanhanget tar dven ett par av de intervjuade upp att pengar och ekonomi ar
angeliget i kontexten. Detta eftersom politiken styrs av flera andra prioriteringar an trafik och
stadsplanering och dirfér kanske inte de mest hallbara trafik- eller stadsplaneringslosningarna
alltid prioriteras. Crawford visar ocksa pa betydelsen av politik i planeringen da han skriver:

"Planning is by nature an intensely political process. The interests of citizens who live in
the area and those who are expected to move there should be represented by one means or
another” (Crawford, 2009, sid. 131)

Dirav kan det konstateras att processen for planerande och genomférande av bilfria omraden

ar komplex och kriver att manga olika aktérer samspelar. Sammanfattningsvis framkommer hir
att amnet trafik 4r mycket aktuellt i Sverige och att det idag pagar ett brett arbete med hallbar
trafikplanering 1 landet, fran stora visioner i 6versiktsplaner till mindre dtgirder. Bilfria omraden
skulle kunna utgora en ny atgird for att skapa tita attraktiva stider och ett intresse for bilfria
omraden finns, speciellt nir det handlar om bilfria boendeprojekt i storstiderna. Dock finns inga
helt fastlagda planer pa att genomféra detta nagonstans i Sverige just nu. Det framkom adven att
det finns en del tveksamheter och aspekter att ta hinsyn till nar det giller planering av bilfria
omraden i Sverige. Dessa konklusioner om dagslaget i Sverige, kommer att tas upp igen i den
avslutande reflektionsdelen. Detta for att kunna utreda svaret till de olika fragestillningarna som
varit vigledande 1 arbetet. Da bilfria boendeprojekt verkar vara av stort intresse kommer avsnittet
som foljer att presentera ett forslag pa hur Solbjer 1 Lund skulle kunna utvecklas till bilfritt
omrade.
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Exempelomradet Solbjer - Lund NE/Brunnshog

For att utreda hur teorierna kring bilfria omraden skulle kunna anvindas mer praktiskt, férdjupas
denna del av uppsatsen 1 exempelomradet Solbjer i Brunnshég. Anledningen till att Solbjer ar
intressant i sammanhanget for bilfria omraden ar dels for att Lunds kommun utvecklat en ny
parkeringsnorm som moijligg6r for bilfritt boende. Dels funderar Lunds Kommuns Fastighets AB
(LKF) pa att bygga bilfritt 1 Solbjer. Planerna édr pa idéstadiet och LKF vet inte om och 1 sa fall
hur manga av ligenheterna det skulle kunna réra sig om (Gensmann, Marcus, muntligen, 2013-
11-22). I dagslaget har detaljplanen for kvarteret Solbjer varit utstalld f6r granskning, men den har
inte vunnit laga kraft an. Saledes 4r inga planer helt fastlagda dn och darfor dr férhoppningen att
detta arbete kan vara till hjilp vid framtida utveckling av planerna.
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Figur 20. Kartan visar en 6versikt 6ver Lund. Markerat 2
pa kartan dr omradet Solbjer, Lund NE/Brunnshég samt
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Bakgrund

For att introducera omradet Solbjer ges hir en kort bakgrund av projektet. Lund NE star for
Lund North East, vilket syftar till liget som ar nordést om Lund centrum. Om 30-40 ar ska en
helt ny stadsdel vixa fram 1 Lund (Lunds kommun, 2012a, online, sid 2). I denna nya stadsdel
kommer det bo och arbeta omkring 50 000 manniskor och Lunds kommun beskriver sjilva sina
ambitioner for omradet sd har;

“Ambitionerna dr exceptionellt hoga; det ska bli virldens béista forsknings- och innovations-
miljo. Men det ska ocksa bli ett skyltfonster for hallbart svenskt stadsbyggande i virldsklass;
en stadsdel ddr planeringen genomsyras av klokskap och ansvarstagande for kommande
generationer. Sd blir den nya stadsdelen en plats dir det dr harligt att vara, bo och arbeta.
Lund NE/ Brunnshig visar vagen mot en hallbar varld.”

(Lunds kommun, 2012a, online, sid 2)

Vidare beskriver de att Brunnshég har tre starka grundvisioner som ér: kunskapsintensitet,
héllbara transporter och regional attraktivitet. I omradets norra del byggs tva av virldens

frimsta forskningsanliggningar for materialvetenskap, ESS och MAX 1V (ibid.). Straket som
Brunnshég ingar 1 kallas kunskapsstriket, och ar 2010 blev projektet tilldelade 48 mkr 1 stod fran
Delegationen for hallbara stider (Lunds kommun, 2011, online, sid. 3).

Solbjer dr den forsta storre utbyggnadsetappen av Lund NE/Brunnshég. Lunds kommun
beskriver omridet som en link mellan Ostra Torns grupphusbebyggelse och det centrala
Brunnshég och menar att Solbjer utgor entrén till Brunnshég (Lunds kommun, 2012a, online,

sid 55). Bebyggelsen i Solbjer planeras bestd av atta kvarter med 2-6 vaningars gatuhus 1 ett
oregelbundet gatunit. De flesta kvarter ar slutna och det 4r smala passager och portaler som leder
in 1 kvarteren (Lunds kommun, 2013a, online, sid 9).

Att trafiken dr en viktig del f6r Lund NE/Brunnsh6g och Solbjer ir tydligt da en sirskild
trafikplan utarbetats for projektet. Dir beskrivs att ett planeringsmal 4r att resorna till och
fran omradet ska ske hogst en tredjedel med bil, minst en tredjedel med kollektivtrafik och
minst en tredjedel med gang- eller cykeltrafik (Lunds kommun, 2012b, online, sid 5). En ny
parkeringsnorm for Lunds kommun blev antagen i september ar 2013. Parkeringsnormen
beskriver bilfritt boende som ett nytt och langtgaende atgardsforslag, vilket ar en moijlighet for
byggherren att reducera parkeringsnormen. Detta ska da ske genom avtal med kommunen dir
byggherren atar sig att genomfora atgarder som viger upp mot en reducerad parkeringsnorm.
Parkeringsnormen kan i sa fall reduceras med 90-95 procent och itgirderna som byggherren
maste dta sig att behandla ror sig om:

o Genom avtal mellan fastighetsigare och boende sikerstills att de boende inte dger bil sa
linge de bor 1 fastigheten.

o I hyran ska medlemskap for bilpool inga.

« Bilparkeringsplatser for besok och bilpool ordnas frimst i anldggningar utanfor den
egna tomten.

o Cykelparkering ska ordnas med sirskilt hansynstagande till utformning och tillging.

o Stark marknadsforing av det bilfri boendet innan inflyttning,

o Arlig utvirdering och uppfélining genomférs av kommunen tillsammans med
fastighetsigaren.
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e Om uppfodljning visar att parkeringsbehovet 6kat ir det fastighetsidgarens ansvar att
ordna parkeringsplatser.
(Lunds kommun, 2013b, online, sid. 1 ff)

Sammanfattningsvis dr det bilfria boendet en méjlighet f6r byggherrar som planerar att bygga
bostader i Solbjer i Lund, och LKF har, som tidigare nimnts, idéer om att utnyttja denna
mojlighet. Det dr tydligt att Lunds kommun har héga ambitioner f6r omradet Brunnshég. Da
Solbjer utg6r den forsta storre utbyggnadsetappen av den nya stadsdelen édr det betydelsefullt
att Solbjer visar vad visionen innebir i byggd form. Trafiken utgor en viktig del 1 ssmmanhanget
och malet dr att hogst en tredjedel av resorna till och fran Solbjer ska ske med bil. For att utreda
planerna for Solbjer vidare foljer hir ett avsnitt med analyser for detta.

Analyser

Avsikten med utvecklingsforslaget for Solbjer dr inte att gora om de planer som finns, utan att
vidarearbeta dem for att se hur omradet skulle kunna utvecklas till bilfritt omrade. For att kunna
gora detta har planerna inledningsvis analyserats. Att analysera ett omrade som dnnu inte ir byggt
ar relativt komplicerat da det inte gar att uppleva eller studera omradet pa plats. Av planerna
framgar anda tydliga idéer kring liget for kvarteret, kvartersuppbyggnaden, huvudsakliga strak
samt rumsbildningar i omradet, och det dr dessa aspekter som frimst kommer att utredas i
analyserna som foljer.

I uppsatsens tidigare delar konstaterades att vissa forutsittningar ar gemensamma for flera
befintliga bilfria omriaden. Dessa handlade om: nirhet till olika malpunkter, marknadsforing
av omradet samt mojligheter att anvinda andra transportmedel 4n bil. For att kunna utreda
och foresla idéer for hur Solbjer skulle kunna utvecklas till bilfritt omrade har dessa aspekter
anvants som utgangspunkt for analyserna. Detta framkommer frimst 1 analyser av méalpunkter
samt rorelser och funktioner som troligtvis kommer att finnas i omradet. Nar det giller
marknadsforing tas denna aspekt upp i utvecklingsférslaget, detta da det befintliga planforslaget
inte beskriver sarskilt ingdende hur marknadsféringen dr tinkt att géras. Sammantaget har
flera olika utredningar av de befintliga planerna gjorts for att skapa en bred grund att basera
utvecklingsforslaget pa. Dessa kan kortfattat summeras i dessa fragestillningar, vilka tros vara
betydelsefulla att utreda for att kunna gora ett utvecklingsforslag av planerna:

o Vilka atgirder foreslas i planerna for att minska bilanvandandet?

o Hur ser Solbjer ut idag, vad ar viktigt att ta hansyn till 1 utvecklingsforslaget?

« Finns olika slags mélpunkter i nairomradet inom rimligt gang- och cykelavstand?

e Hur dr omradet uppbyggt - vilka funktioner finns var och hur ar gronstrukturen
tordelad 1 omradet?

e Hur kommer minniskor att rora sig 1 omradet?

o Finns det platser dir det ar sdrskilt betydelsefullt att ta hansyn till solen?

For att ge en inblick 1 planerna for omradet visas forst detaljplanen, se figur 22. I tillh6rande
planbeskrivning star det att Solbjer planeras bestd av bade flerbostadshus och radhus, med ett
totalt antal pa ca 700 bostader. Planforslaget innebar aven mojligheter att anlidgga exempelvis
hotell, férskolor, handel, kontor, serviceverksamheter samt tva parkeringshus. En central park i
omradet, en mindre park och tva torg finns ocksa med i planerna f6r omradet (Lunds kommun,
2013a, online, sid 7).
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Figur 22. Detaljplan f6r Solbjer.

PLACERING, UTFORMNING, UTFORANDE

Placering
Mot gata ska huvudhyganad i huvudsak placeras i fergdrdslinie och i fastighetsgrans.

Utformning
Balkonger och bursprdk (ovan forg3rdsmark) placeras Ligst 35 mefer over marknivd mat allmdn gata
eller park. Balkonger ach burspr3k 13 i begransad omiatining skjufa uF over allmén plars ach placeras
o L35t 47 mefer tver markniva, Mof allmin gata eller park f3r balkonger endsst glasas in med
olasskivor utan synliga profiler. Mof spirvagsgata och forg medges balkonger ach bursprék higs! en
mefer ufanftr fasadliv och For heigst uppta en fredjedel v fasadinjen

Snckel (verkant bottenvanings biaklag) mot alimen plals far higst placeras 0.8 mefer over markriva

Takkupar och frontespiser {8 forekomma | begrénsad anfattning och pdverkar infe berdkningen
av byagnadshijden. Bestammelsen galler e for delar av fak dar vi, v2 eller v3 ulnytias.

HUVUDGATA=

Takmaterial p3 parkeringshus ska vara vitbeklatt (gront) eller utgoras av solfdngare/solceller.

olb

Fasater pa fransformatarstafion ska ferses med spalier for vaxtighet,

Teknikvéning ska placeras incragen frén fasadlv (st 15 meferl

Nedfart fil underjordiskr garage ska anardnas inom byggnad

Friskluftsinfag 13 infe placeras i fasad mot Solvegafan och Salbjersvagen i de Iva nedersfa vaningarna

Hogsta byganadshoid | meter.

sulceller pd fak uppftras utan aft inverka p berakringen av foralhtiden.

<> Hogsta fofalhjd | mefer, Derulaver 14 enengianisganingar som solfSngare och
e Mista faklufning | orater. Byggnad ska uforas med pulpeftak. Hogsta tofalntid
placeras | anvandringsgréns mof Solbjersvagen.
Vi Takvaning medges for S0% av fakyfan och f3r uppforas il en byggnadshajd av
hogst 35 mefer.

V2 Takvaning medges for 50% av fakylan och fa upploras fil en byggnadsheid av
htgst 35 mefer. Darutiver medges pd fakviningen eff forn am higst 16 kvm BTA
per 20 mefer fasadlsingd eller per fasfighet ach med hogsfa fofalhejd om 3 mefer.

v
{{‘ 3

Voo £

v Takvaning medges for 50% av fakytan och far uppforas il en byggnadshtid av
hogst 45 mefer

’
7) radhus Endast radhus.
7)) ¥
L ;/ %

oS

4

Uttarande
Enfréer Hl flerbostadshus ska vara genomgllende <3 aft frapphusen kan nds frdn gata ach frin gird
Enfrectr f3r & sia L tver allman plarsmark

4 Transformatorstation
Transformatorstationer far anordnas fl hogst 25 mefers byggnadshtsd p almn s och pd
vartersmark, dock e i den centrala parken
Sopsystem
Inkast och beillare fe underjordiski supsystem far placeras p alman plafs och pd kvarfersmark,

UTNYTTJANDEGRAD

" o Gard f3r bebyggas med mindre gardshyggnader. GAisbyggnacer f3r upptras fil
PLANBESTAMMELSER hoigst 30 mefers byggnadsho
Folande galler inom omrdden med nedanst3ende heteckningar. Endast angiven
anvinding och lformning 31 fl3fen BesFnmelser wtan befeckring géler o e
fela omrce,

)

Marken f2r betyggas med filloyggnader och uifus med en hogsta byognadsarea
om 20 kvm per famiplats. Tilbyograder ach uthus fér uppitras HIL hagst 30
mefers byggnadshiid

GRANSER o Uthus med en sftrsta byagnadsarea om 50 kvm f3r uppfras il heigst 30
—_ -—— melers byggadsitid
—_———— ————  namigsgrans

o o o o Marken far bebyagas med flbygonader och uifus med en higeta byogradsarea

om 35 kv per fomtplas. Tilbygonader och uthus far uppftras il hogst 30
mefers byggnadshtid

BEGRANSNINGAR AV MARKENS BEBYGGANDE

ANVANDNING AV MARK OCH VATTEN

Almsnna platser

HNUDGATA Trafk mellan omrgen. Byggnader 3 nfe Upplnas Bursprdk ach inglasade balkonger f3r fanekomma

LXAGHA Lokalrafk Merken f3r bygges under. med planferinostart bislklog, Kallare far anvandas fer
NG ARTSOVRADE Trafk pa fotgangarnas vilker, Undenjordisk parkering. Gardarna f3r placeras hogst 0,8 mefer over mark-eller
gardsbjalklagsniva p3 nfliggande fasfigherer eller gemensamhersanlaggning. Mot
gind fir balkangen och lofgengar ferekomna,

|

bielkiag ska | huvudsak anslufa fil gaturivd

Uttart, stangsel
Kontr, i boffenvaringen ven cenirumverksamhet. Boenvarings rumshaid ska

vara minst 35 meter och barande bjalklag ska i huvudsak anslufa il gatuniv. k—-—s— —e——Kerbar in- och uffart far infe anordhas.
Kontar, i bottenvéringen endast handel

STORNINGSSKYDD
Koniar, parkering, , ven o Trafikbuller

| bosfader dar S5 dBA ekvivalent udniva vid fasad bverskrids ska minst filffen av bostadsrumnen
placeras mot yst eller udtampad sita. Med ljuddampad sida avses hogst 50 dBA ekvivalert uinivé vid
fasad. Bostacer ska o filging H uteplafs eller gemensam ufeplats i anslutring fil bostad dar univén
& bversiger Lmax 70

Parkering ach franformatarstafon | batfenvaringen ska mins! en lokal fer
cenirumverksante! fmas Korfor eller parkering mecges p3 def tversta
vaningsparef,

For vard- och undervisningslokaler g 55 dBA ekvivalent udna vid fasad buerskrics ska en fyst eller
Parkering, fransformatorsafon, i aven litamnad uteplats anordnas car v ef tversfiger Lmax 70 tBA

Trafk mellan omraden och sprvagstrafik
[Comerns ] Loliraic. spirvagsiraf och spirvagshal Marken fér byngas under med Kerbart bialklag, Kallare fér anvandas for
Busshalpiatser med personal- och passagerarirymmen sam (okalirafk. unterjordisk pariering. Barande bialilag ska ansluta fill gatuniva. Ursparningar
ska goras for ait mojiagora plantering av storre frad
Kollekfivirafi.
7 Marken skall vara filganglig for gemensamhetsantaggning
oo
e u Marken skall vara filganglig for allnanna underjardiska ledingar
Kvartersmark w Marken skall vara filganglig for alman géng- och cykelirai fil en fri hijd av
47 mefer.
sz
,, Marken skall vara filganglig for allman géng- och cykelirai fil en fri hisd av
Bostider, | botfenviningen endast cenfrumverksamhet. 35 mefer.
1/plan 1va aven cenfrumverksamhet,
Bostacer, | boftenvaningen 3ven cenfrumverksamher. Per 20 mefers fasadiangd o Marken skall vara filganglig for allmén kartrafik fill en fri hojd av 4,7 mefer.
ach fasfighet mat gata ska minst en lokal for verksamher forberedas med minst
35 meters rumshojd varvid hislklag ska ansluta fil gatuniva, port 1 Part med en fri hijd om minst 3.0 mefer ska anordnas
Bosfader, | bottenvaningen aven centrumverksamhet port 2 Port med en fri hisjd om minst 4,0 mefer ska anardnas.
Bostader och kanfor. port 3 Mingt en part med en fri hjd om minst 3,0 mefer ska anordnas.
Bustar s v MARKENS ANORONANDE
Bostader, i botfenvdringen aven cenfrumverksamher, Skala och frskola fér Mark och vegefafion
anordnas i e 1va nedersta véingarna m Avgransring mat allman plats far endast uigras av 05 mefer g mur.
B0, Bostader, | bottenvaningen dven centrumverksamher. Skola, forskola och vard Heck i finas,
ar anondnas | de IvA nedersfa vinngarna w P4 varfe fasfighet ska minst v mindre fll medelstora frag planferas
G  cenfrun | bottenvningen minst 100 kv BTA handel. Bottenvénings rumshtid m Plark eller mur f3r infe anordias mot allmén plals.
ska vara minst 35 mefer och bdrande bjalklag ska i huvudsak anslufa fill
gaturiva w Onradet 13 ife inhagnas. Plank, mur eller sfakef f3r infe anordnas mof alinzn
lats. Vegefafion i grans mot allman plafs trex. hack) far inle tversiga en hojd
IEEEE Cenirun Boflenvinings rumshiid ska vara minst 35 mefer och birande o ot VA 1 gréns ol alimei piars {hex. FEco far nie fuersfiga en Mok

Viorationer
Bosfader och vardlokaler ska uifbras S3 aff viorafioner fran spartrafic infe bversfiger 0.4 mm/s,

UTFORMNING AV ALLMANNA PLATSER

00 Foreskriven hojd over nollplanet
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Bilminskande atgdrder i de befintliga planerna

En sammanfattning av det befintliga planforslagets atgarder som troligtvis kan bidra till minskad
bilanvindning i omradet har gjorts. Detta for att tydliggbra planernas utgangspunkt for att
utvecklas bilfritt.

: Storlek/ Fysiska : Ekonomiska Administrativa : Informativa
: bostader : styrmedel ¢ styrmedel styrmedel ¢ styrmedel

:13,5ha/ @ - Gangfartsomride inom omradet : : - Parkerings- och garageplatser i
700 i - Cykelparkering f6r 3 000 cyklar : : omradet foreslas upplitna pa
i bostidder : behéver anordnas vid entréer : : marknadsmissiga villkor
: " samt i garage eller gardsbyggna- : :

S der

: - Nra till buss/ sparvagnshall-

plats : :

Solbjer - tilligg vid bilfritt boende

$13,5ha/ i - Omsorg liggs pa cykelparke- i - Bildgandet begrinsas genom i - Marknads-
:700  ringarnas utformning och tillgdng : et avtal som maste undertecknas : fors som :
i bostidder : - Bilpool och besoksparkering ska : ¢ och foljas upp atligen : bilfritt boende :
: : ordnas i gemensamma anligg- i - Medlemskap for bilpool ingari : innan inflytt-

: ningar utanfor den egna tomten : hyran : ning

i - Om det visar sig att efterfra-

: gan pé parkering inte minskat

: ska fastighetsdgaren ordna fram

: motsvarande antal platser pa egna
! tomten, eller genom parkerings- .

Tydligt ar att det rader en osakerhet kring vilka atgirder som kommer att tillimpas i omradet, dd
det till mycket stor del beror pa byggherrens ambition. Vid bilfritt byggande kommer betydligt
fler dtgirder som paverkar bilanvindningen att finnas. Men om ingen byggherre viljer detta
alternativ dr risken stor att bilen kommer att anvindas i stor utstrickning da det inte finns sirskilt
manga begrinsande atgirder for detta. Atgirderna i de befintliga planerna ir heller inte helt
definitiva. Detta da det ibland skrivs exempelvis ”behéver anordnas™ eller ”féreslas” istillet

fér 7ska anordnas”. Atgirderna som beskrivits ovan kommer att utvecklas i nista avsnitt vid
presentationen av utvecklingsforslaget.
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Solbjer idag

Ett platsbesok har gjorts for att fa en 6vergripande bild av omradet. Besoket pa platsen
visade att omradet och miljén runt omkring 4r 6ppen och storskalig. Patagligt ar dven kraftiga
nivaskillnader.

Figur 23. En stor del av ytan utgdrs idag av bilparkering, medan resterande
delar dr Sppet landskap. Parkeringsplatsen, en dagvattendamm samt en
bussgata som finns i omridet idag kommer att tas bort, enligt planforslaget
(Lunds kommun, 2013a, online, sid 8).

Figur 24. Omrédet har relativt kraftiga hojdskillnader, ddr det sluttar ner mot
sydvist.

Patagligt ar dven att det 1 dagsldget finns breda bilvdgar som leder runt om omradet. Detta kan
relateras till den relativa attraktiviteten. Med relativ attraktivitet menas har férhallandet mellan
attraktivitet for gang-, cykel- och kollektivtrafik och biltrafik. I och med besoket pa plats kan
det konstateras att de storre vigarna runt om omradet som leder ut till motorvigar ger goda
forutsittningar for anvindandet av bil i jimforelse med mer hallbara transportmedel. Trivector
tar upp den relativa attraktiviteten i rapporten Fardmedelsfordelning for resor till framtidens Brunnshig.

I rapporten beskriver de att firdmedelsférdelning for sysselsatta respektive boende tillsammans
skattas bli 54 procent med bil till eller fran framtidens Brunnshog. Vidare menar de att det

kan bli svart att na malet med hogst en tredjedel bilresor till och frin omradet da bade de
sysselsattas och de boendes resor uppskattas till storsta delen vara med bil. Detta beror pa en
stor inpendling fran andra kommuner till framtidens Brunnshog (Trivector, 2011, online). Géang-,
cykel- och kollektivtrafik har svarare att konkurrera med bilen déd avstinden férmodas bli langa
och resvigarna komplicerade. Genom olika atgirder, exempelvis parkeringsavgifter och mobility
management gar det dock att paverka firdmedelstérdelningen kraftigt (ibid.).
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Narhet till malpunkter i nGromradet

Nirhet till olika slags malpunkter 4r en aspekt som framkom vara av stor betydelse for bilfria
omraden. Nedan visas en sammanfattande illustration f6r tinkbara malpunkter i dagsliget.

En sammanstillande lista har dven gjorts for att tydliggora detta. Viktigt i sammanhanget ar

att malpunkter som finns med i illustrationen dr befintliga i dagsliget, men vid tidpunkten nir
kvarteret Solbjer dr fardigbyggt dr det inte sdkert att dessa finns kvar, eller om nya malpunkter
tillkommit i niromridet. Denna sammanstillning ger troligtvis dnda en indikation om tillgang till
moijliga malpunkter 1 ndromradet.

2 km

Befintliga malpunkter
i ndromrédet:

® Daghem, forskola
® Livsmedelsaffar
Sportanl&ggning
® Vardcentral

® Skola

0 250 500 1000 meter

1 \ l \ | 1:30 000

Figur 25. Illustrationen visar vilka malpunkter som finns inom en
och tvi kilometer fran omradet i dagsliget. Avstinden har valts da
dessa kan anses vara rimliga gang- eller cykelavstind.

58



1 kmfrédn  Ytterligare 1 km

Solbjer frén Solbjer finns:
Daghem, forskola 12 st 17 st
@® Livsmedelsaffdr 3 st 1 st
Sportanldggning 1st 7 st
® Skola 2 st 10 st
@ Vardcentral 0 st 2 st

Figur 26. Tabellen visar antalet malpunkter inom en
och tva kilometer frin omradet.

Figur 26 visar tydligt att det finns méanga olika slags malpunkter inom rimligt cykel- eller
gangavstand fran omradet. Daghem och forskolor finns det flertalet av i niromradet. Da planerna
tor Solbjer dven beskriver om tvd nya forskolor i omradet kan denna férutsittning anses vara
tilloodosedd. Skolor finns det inte lika manga av inom en kilometer frain omradet, men inom tva
kilometer finns det fler. Huruvida antalet skolor ar tillrickligt gér inte att avgdra genom denna
analys, men att det finns inom rimligt gang- och cykelavstand ar dnda klart. Samma konklusion
giller livsmedelsaffirer, sportanldgegningar samt vardcentraler i ndiromradet. Att det kan komma
att behévas fler, exempelvis vardcentraler i ndromradet i framtiden kan tinkas vara rimligt dd
utvecklingen av Brunnsh6g kommer att innebira att betydligt fler méinniskor lever och ror sig i
omradet.

Nir det giller ndrhet till kollektivtrafik innebar det befintliga planférslaget en sparvigshéllplats
samt ett busstorg i omradet, vilket ger bra férutsittningar for anvindandet av kollektivtrafik.

For de framtida invanarna i Solbjer dr det maximalt ungefir 400 meter till sparvigshallplatsen
eller busstorget, vilket innebir cirka fem minuters promenad. Da det befintliga planférslaget ger
bra férutsittningar for nirhet till kollektivtrafik, och andra slags malpunkter, kommer inte detta
att utredas vidare i utvecklingsforslaget. Men f6r att omradet ska fungera helhetsmassigt och
tillhandahalla bra méjligheter for anvindandet av andra transportsitt 4n bilen ér det dven viktigt
att skapa manga och sikra cykelparkeringar i anslutning till de olika malpunkterna, samt att gang-
och cykelvigarna som korsar sparvigen och bilvigen utformas pa ett tydligt sitt. Forslag f6r hur
detta skulle kunna l6sas beskrivs utforligare senare i arbetet.

Nirhet till centrum dr ocksa en aspekt som framkommit vara betydelsefull f6r bilfria omraden.
Detta har dirfor underskts genom en faltstudie. Dock kan restiden och det upplevda avstandet
mellan omradet och Lund centrum komma att dndras 1 framtiden, om exempelvis sparvigen
bérjar anvindas.

Filtstudien utférdes pa cykel med hjilp av GPS f6r att kunna mita avstindet mellan centrum
och Solbjer. Filtstudien visade att det finns tydliga gang- och cykelvigar lings med storre delar av
strickan och att det dr 3,46 km mellan Solbjer och centrala delar av Lund. Da ér det riknat fran
det sydvistra hérnet av Solbjer, och dirfor kan det rora sig om ytterligare nagra hundra meter till
norra delen av Solbjer. Som tidigare ndimnts i uppsatsen beskrev Kushner att ett bilfritt omrade
inte bor ligga mer dn 3,5 km fran stadens centrum. Dock visade genomgingen av de befintliga
bilfria omraden att vissa lag lingre bort frin centrum dn sa. D4 det dven finns bra mojligheter

for att resa med kollektivtrafik till centrum fran omradet dr det dnda troligt att Solbjer ligger
tillrackligt ndra centrum for att fungera som bilfritt omrade.
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Figur 27. Kartan visar strickan mellan Solbjer och tvi centrala punkter i Lund. Det dr 3,46 km
mellan omradet och Lunds centrum.

Tiden det tar att cykla eller ga mellan omradet och Lund centrum varierar sjilvklart beroende
pa olika aspekter, sa som vind och cyklistens eller gangtrafikantens ambition. Men med en
genomsnittlig cykelhastighet mellan 10 km/h och 20 km/h r6r det sig om 10-21 minuters
cykeltur, medan det tar 30-42 min att ga strickan med en genomsnittlig hastighet mellan 5 och
7 km/h. Faltstudien visade dven att det 6t sig om en niviskillnad pa drygt 40 meter mellan
omradet och centrala delar av Lund. Detta ér en viktig aspekt for cykelanvindningen da det kan
ga betydligt snabbare att aka fran Solbjer till centrum, dn at andra hallet.

H&jdskill-

nad:
Stortorget Solbjer
80 LN

=
70
T
60
50
\ \ \
1 km 2 km 3 km

Figur 28. Bilden visar hojdskillnaden mellan Stortorget i Lund och Solbjer.
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Funktioner - grénomraden och byggnader

For att ytterligare bredda basen infér utvecklingsforslaget har byggnadernas funktioner samt

e

gronomradena tydliggjorts genom illustrationen nedan.

Parkeringshus
B 'N. Y 4 Bostéider
I / ' [ Bost&der + kontor/centrum-
h verksamhet
/ I Centrumverksamhet/
L] ‘ ' kontor/handel

, [l Offentlig grénska
’ V Bostadsgérd
i‘l 1:5000

Figur 32. Byggnaders funktioner och
fordelning av gronstruktur i omradet.

Patagligt dr att nastintill alla bostadshus har tillgang till halvprivat gronstruktur i form av mer
eller mindre avskilda bostadsgardar. I ett av bostadskvarteren finns inte nigon bostadsgard i
anslutning till bostadshuset. I detta kvarter ingar ett av de tva parkeringshusen och tydligt ar

att ytan for parkeringshuset istillet skulle kunna utgéra bostadsgard f6r de boende 1 dessa hus.
Detta kan tolkas som att gronskan fatt ge vika for parkeringsytorna. Illustrationen visar dven
att de byggnader som enbart planeras vara bostidder finns i omradets inre delar, medan olika
verksamheter frimst finns lings med de storre vigarna runt om och genom omradet. Detta
g6r troligtvis att de boende i omradet inte kommer att paverkas sa mycket av buller och andra
negativa effekter fran biltrafiken som r6r sig runt omridet. Utvecklingsforslaget kommer dérfor
inte att innebdra foérindringar for dessa storre vigar, detta da det skulle krivas mycket arbete da
biltrafiken férmodligen skulle beh&vas ledas om.
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Malpunkter, barridrer och rérelser i omradet

For att utreda mojliga malpunkter, rérelser och barridrer for omradet Solbjer har Kevin Lynch
metod valts att utga fran. Lynch beskriver att de olika elementen i staden kan delas in i fem
kategorier: strak, barridrer, distrikt, knutpunkter samt landmarken (1960, sid. 47 f).

Figur 29. Analys f6r I
milpunkter, barridrer \------ T i

och rorelser

ﬁ? Landmdérke

® Knutpunkt
Barridr
Strék
Distrikt:
Torg

Bostadsgaérd
Park

0o - - - Detaljplanegréns
1:5000

Av analysen framkommer att Solbjer kantas av barridrer i bade vist och norr, i form av breda
bilvdgar. Att sparvigen och utrymmet runt om den ocksa kan komma att innebira en fysisk

och mental barridr dr en risk. Byggnaderna lings med sparvigen dr generellt sett lite hdgre dn
resterande byggnader, vilket forstirker sparvigens fysiska barridreffekt. Att forséka minska
dessa barridrer genom utformning och flera passager 6ver dem dr dirfér av stor vikt. For att
tydliggora dessa kopplingar visas dessa 1 figur 30. De bada 6vergangarna i mitten av sparvigen,
som markerats med storre cirklar i illustrationen, kan anses ha sirskilt stor betydelse da det finns
mojlighet att flest manniskor r6r sig dér. Detta eftersom att det 6vre straket binder samman
sparvigshallplatsen med torget, medan den undre férenar gronstraken.

Viktig koppling
Barriér
Strék

1:10000

Figur 30. Viktiga kopplingar fér straken
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Solstudie

For att se hur omradet paverkas av solen har
en solstudie gjorts. Den visar bland annat
att vigarna som leder in i omradet fran
vaster ofta ligger i skugga, medan vigarna i

Januari

Oktober

Figur 31. Solstudie.
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sydost som korsar den framtida sparvigen
ofta ir solbelysta, sarskilt dir gronstraken
sammanbinds. Darfor dr utformning av dessa
kopplingar sarskilt viktiga dven i denna analys.



Sammanfattning

For att ssmmanfatta vad som framkommit 1 analyserna tas fragestillningarna som varit
viagledande i analysarbetet upp igen tillsammans med de viktigaste slutsatserna. Detta beskrivs
kortfattat i listan nedan. Slutsatserna kommer att ligga till grund for utvecklingsforslaget som
presenteras i avsnittet som foljer.

o Vilka dtgirder foreslis i planerna for att minska bilanvindandet?
De bilminskande atgiarder som beskrivs i planforslaget handlar framst om fysiska atgirder
och ir relativt fa och otydliga. Dirfor finns en risk att bilanvindandet i omradet kommer
att bli hogt. Betydligt fler bilminskande atgiarder kommer att vidtas vid bilfritt boende, men
det dr osdkert huruvida bilfritt boende kommer att bli av 1 storre utstrickning da det ar
upp till byggherren att bestimma. De dtgirder som laggs till vid bilfritt boende handlar om
tysiska, administrativa samt en informativ atgard.

o Hur ser Solbjer ut idag, vad dr viktigt att ta hansyn till i nutvecklingsforslaget?
Omradet och nirmiljon 4r storskaligt och har kraftiga h6jdskillnader. De breda vigarna
runt om omradet ger goda forutsittningar for anvindandet av bil i jamforelse med
mer hallbara transportmedel. Bade de sysselsattas och de boendes resor uppskattas till
storsta delen vara med bil, vilket beror pa en stor inpendling fran andra kommuner till
framtidens Brunnshég. Darfor dr det sarskilt viktigt med kraftiga atgdrder som minskar
bilanvindandet.

Finns olika slags malpunkter i naromradet inom rimligt gang- och cykelavstand?
Manga potentiella malpunkter finns inom rimligt gang- och cykelavstind. Darfor ar
forutsattningarna goda att resorna till och fran dessa kan ske med andra transportmedel an
bilen. Méanga och sikra cykelparkeringar samt goda kopplingar mellar strak behévs for att
frimja cykelanvindandet och mojliggora for cyklister att parkera i narheten av dessa olika
malpunkter.

e Hur dr omradet uppbyggt - vilka funktioner finns var och hur dr gronstrukturen fordelad i omradet?
En del av gronstrukturen 1 omradet har méjligen fatt ge vika for parkeringsyta, och vidare
beh6ver utrymmet for parkering utredas, da planerna ger goda méjligheter att skapa manga
bilparkeringar. Gillande byggnadernas funktioner i omradet finns verksamheter fraimst vid
de storre bilvigarna medan bostadshus finns huvudsakligen i de inre delarna av omradet.
Det gor troligtvis att de boende i omradet inte kommer att paverkas sa mycket av negativa
effekter fran biltrafiken.

o Hur kommer manniskor att rira sig i omradet?
Da flera betydelsefulla strak i omradet korsar eventuella barridrer dr det dr av stor vikt att
ta hansyn till 6vergangarna vid vigarna i utvecklingsforslaget. Detta for att skapa bra och
tydliga strak for gang- och cykelvigar som kopplas samman med gang- och cykelvigar som
leder vidare fran omradet. Sarskilt viktiga ar korsningspunkterna i mitten av omradet dar
gang- och cykelstraken korsar sparvigen.

Finns det platser ddr det dr sdrskilt betydelsefullt att ta héinsyn till solen?

Solstudien visade dven att kopplingarna vid sparvigen ar av sirskild betydelse da det finns
goda solchanser dir.
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ldeéer for bilfri utveckling i Solbjer

I detta avsnitt av uppsatsen presenteras idéer for hur Solbjer skulle kunna utvecklas till ett
bilfritt omrade. Da Lunds kommun méjliggjort f6r byggherrar att bygga bilfritt boende, vilket
innebar att bygga bostider utan tillhérande bilparkering, har scenariot med bilfritt boende 1
Solbjer valts att utga fran i detta arbete. Att LKF ar intresserade av att ta denna mojlighet samt
att det forefaller vara av stort intresse att satsa pa bilfritt byggande i svenska kommuner, ar
ocksa anledningar till att detta scenario valts att utvecklas. Efterstravansvart ar aven att reducera
biltrafiken 1 omradet med hjilp av olika fysiska atgirder, da trafikmalet 1 Brunnshog ar att hogst
en tredjedel av resorna till och frin omradet ska ske med bil. Darfor bygger detta forslag pa en
kombination av dtgirder som férhoppningsvis skulle kunna bidra till att bilanvindandet minskar.

Forslaget bygger pa aspekter som tidigare 1 uppsatsen framkommit vara betydelsefulla for bilfria
omraden tillsammans med viktiga aspekter fran analysarbetet. Forslaget delas in i tva steg,
Forsta steget beskriver atgarder som implementerar en “mild” version av ett bilfritt omrade.
Detta medan det andra steget beskriver ytterligare dtgarder som tros skulle kunna sitta Solbjer
och Lund pa kartan i ett internationellt perspektiv nar det giller bilfria omraden. Som tidigare
nimnts finns det idag redan flera exempel pa bilfria omraden i Europa och darfér behévs det
relativt radikala atgarder for att fa Solbjer att sticka ut i mangden internationellt. Troligtvis
behovs kraftiga bilminskande dtgirder for att fa Solbjer att sticka ut dven 1 Sverige. Detta da det
redan finns planer pa bilfritt byggande 1 G6teborg och omraden dir bilanvindandet planeras att
reduceras med andra atgirder, i exempelvis Uppsala och Link6ping, I tabellen nedan beskrivs
atgiarder som forslaget bygger pa, vilket tros kunna utveckla Solbjer till bilfritt omrade.

Storlek/ Fysiska . Ekonomiska :  Administrativa i  Informativa
bostéder styrmedel styrmedel styrmedel styrmedel

1135 ha/ : - Fé bilparkeringsplatser i - Dyrtatt koépa/ i - Om boende inte i - Marknadsférs som :
: 700 + bostider, : - Manga, sikra cykel- : hyra p-plats :vill kdpa en p-plats i bilfritt boende

i (mojlighet till  : parkeringsplatser : - Separerad : parkeringshuset krivs : - Anslagstavlor for
i fler dd parke-  : - Anpassad gatuutformning for : kostnad f6r ¢ de skriva under ett : effektivt utnyttjande :
i ringsyta frigdrs) © att sinka hastigheten i omradet : parkering och  :avtal om att de inte ! av p-platser :
: : - Bilpool : bostad : kommer att dga bil.

13,5 ha/ : - Endast utrymme for i - Forbjudet att kora bil : - Marknadsfors som :
: 700 + bostider, : utryckningsfordon att parkera : i och parkera i omradet. : bilfritt omrade :
: (mojlighet till  : i omréidet. : : :

i fler da dnnu : - Smala gator, ca 4 m, som

: mer parkerings- | forsvérar for bilparkering och
yta frigdrs) bilanvindning i omradet.
: : - Endast ging- och cykelvigar
{1 omradet
: - F4 bilviigar in i omradet

Forst redogors for de fysiska atgarderna av forslaget. Direfter presenteras idéer som mer handlar
om det bilfria boendet, och dir tas resterande atgarder upp. Att de fysiska atgirderna dr manga i
jamforelse med de 6vriga atgarderna var tydligt dven for de europeiska exemplen som beskrevs

tidigare i uppsatsen. Dir konstaterades dven att en kombination av atgarder, dir flertalet utgors av
tysiska atgarder, forefaller vara nodvindigt for bilfria omradens uppbyggnad.
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Steg 1

Fysiska atgirder for att implementera en bilfri utveckling kan vara
manga. Detta visades genom de europeiska exemplen som togs upp
tidigare 1 arbetet. Dir handlade det om bland annat: smala gator,
parkeringshus utanfér omradet, manga och sikra cykelparkeringar,
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till bilpool i omradet samt

nirhet till buss- eller tighallplats. Dessa aspekter ar i1 fokus dven
for det fysiska utvecklingsforslaget for Solbjer. Illustrationen nedan
sammanfattar vilka fysiska atgirder som fGreslas i forsta steget for
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att utveckla Solbjer till bilfritt omrade. Atgirderna presenteras

sedan var for sig, for att visa mer ingaende hur dessa skulle kunna
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| | Reducerad bilparkering

Nir det giller bilparkering innehaller det befintliga planférslaget for Solbjer tva parkeringshus.
Dessutom m6jliggor planerna for att bygga underjordisk parkering i samtliga kvarter, delvis med
planteringsbart bjilklag och delvis med korbart bjilklag (Lunds kommun, 2013a, online, sid 15).
Saledes innebar planforslaget stora mojligheter att anligga manga parkeringsplatser. Da denna
del av arbetet ska fokusera pa hur Solbjer skulle kunna utvecklas bilfritt har har valts att utga frin
att underjordiska parkeringsgarage ej kommer att byggas. Detta gors alltsa for att initiera en bilfri
utveckling, men fordelarna med detta forslag ar fler, som exempelvis att det mojliggor for annan
slags vixtlighet i bostadsgardarna och eventuellt minskar kostnaderna, da bjilklag, synnerligen
planteringsbart, dr kostsamt. Darfor kommer parkeringshusen att utredas vidare for att fa klarhet
av dess betydelse i en méjlig bilfri utveckling. Detta dven da analyserna av de befintliga planerna
visat att gronstruktur mojligen fatt ge vika for parkeringsyta.

Den totala ytan for parkeringshusen som beskrivs i planforslaget uppgar till ca 20 000 m?, vilket
innebir ungefir 900 parkeringsplatser (Lunds kommun, 2013a, online, sid 7 f f). Enligt planerna
bestar omradet av ca 700 bostider, vilket betyder att det r6r sig om ungefir 1,3 parkeringsplatser
for varje bostad. Dock dr dessa parkeringsplatser inte enbart avsedda for bostiader, utan dven for
kontor, handel och andra verksamheter i omradet. Dirfor talas det som 0,6-0-8 patkeringsplatser/
ligenhet i planbeskrivningen (Lunds kommun, 2013a, online, sid 29). Men da det ar vanligt

att verksamheter anviander parkeringsplatserna dagtid medan bostider oftast anvinder
patkeringarna natt/kvillstid, kan mojligheter att samutnyttja/samordna parkeringsplatserna
finnas. Lindgren skriver om samutnyttjande och samordnande av bilparkeringsplatser och menar
att samutnyttjande platser kan utnyttjas till stor grad da parkeringsplatsen inte ér reserverad for
en sarskild trafikant. Detta medan samordnande av bilparkeringsplatser kan vara effektivt for
olika slags verksamheter som kan samordna parkeringsbehovet, da det ofta handlar om olika
tider pa dygnet, olika veckodagar och ibland dven olika arstider. Stora vinster kan da goras
eftersom det kan rora sig om en total minskning av parkeringsbehovet pa 60 procent i blandad
bebyggelse (Lindgren, 2007, online, sid. 15). Darfor foreslas att parkeringsplatserna i Solbjer bade
samutnyttjas och samordnas for att férsoka minska parkeringsbehovet sa mycket som méjligt.
For att ytterligare effektivisera parkeringsutrymmet kan informations/anslagstavlor likt de som
beskrivits for exemplet GMV i London sittas upp.

For att omradet Solbjer ska utvecklas bilfritt, och likna de europeiska exemplen som beskrivits
tidigare, krivs dirfor firre parkeringsplatser 4n vad som finns med i planbeskrivningarna. Antalet
parkeringsplatser per hushall varierar f6r de olika europeiska exemplen, mellan 0,1 och 0,8.
Forslagsvis anpassas Solbjer efter ett medelvirde pa 0,5 for att kunna skapa bra mojligheter att
initiera ett bilfritt boende. Det betyder att ungefar hilften av de boende har tillgang till parkering,
Med hjilp av samordning och samutnyttjande av parkeringsplatserna tros dessa parkeringsplatser
kunna ricka for att dven ge tillgang till parkering for handel, verksamheter och kontor. Da detta
forslag innebir att betydligt firre parkeringsplatser dn de befintliga planerna beskriver, ar det
rimligt att endast ett parkeringshus finns kvar i omradet.
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Dirfér innebir forslaget for den fysiska strukturen att parkeringshuset i vastra delen av
omradet tas bort och istillet ges plats for bostadsgard samt en mindre byggnad med bostider/
verksamheter, och parkeringsplatser f6r samakningsfordon. Detta visas i figur 34. Forslaget
innebir saledes att bostidderna 1 kvarteret far tillgang till en innergard med bra solchanser. Som
tidigare papekat dr en av de huvudsakliga férdelarna med bilfria omraden att mark anvinds till
annat an parkering, vilket denna del av forslaget tydligt pavisar.

PRERE]
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=
-
=
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Figur 34. Ilustrationen visar forslag dir ett parkeringshus har tagits 1:1000
bort till f6rman for en innergard samt en ny byggnad i norr.

Figur 34 visar foreslagen dandring av den befintliga planen, att jimféra med figur 22. De gang- och
cykelvigar som finns 1 illustrationen ar till for att ge en bild av hur det skulle kunna utformas.
Men huvudfokus i forslaget handlar om att det istallet for parkeringshus finns en innergard

samt en mindre byggnad i norr med plats f6r saméakningsbilar, kontor och handel. Att anvinda
parkeringshusytan till innergard och en ny byggnad har flera foérdelar.

Bland annat innebir forslaget att bostdderna i kvarteret far tillgang till en relativt rymlig
bostadsgard, pa ca 1 550 m?, vilket dven mojliggor anliggandet av privata uteplatser. Den nya
byggnaden i norra delen av kvarteret innebar en 6kning av bostads- och verksamhetsytan pa ca
2 000 m?, om det gors i fyra vaningar. Byggnaden bidrar dven till att kvarteret ramas in och att
en sammanhallen innergard bildas. Dirav finns det flera skal for att utnyttja marken till annat
an bilparkering. Som tidigare nimnts framkom det i férra avsnittet att gronskan i detta kvarter
tormodligen fatt ge vika for parkeringsyta, vilket denna del av forslaget dndrar pa.
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) | Bilpool

Gemensamt for samtliga europeiska exempel pa bilfria omraden som beskrivits tidigare ér att
det finns bilpool i eller i nirheten av omradet. Att det bor finnas bilpool 1 Solbjer ar darfor
klart, detta dven da Lunds nya parkeringsnorm kriver att de boende ar anslutna till bilpool
vid bilfritt byggande, vilket tidigare nimnts. Men for att kunna presentera ett forslag for antal
samakningsfordon och var dessa ska finnas behéver dmnet utredas vidare.

Nir det galler bilpool i de europeiska exemplen finns det ingen sjilvklar koppling mellan

antal samakningsfordon och invanarantal. Variationen ir stor mellan de olika exemplen, bland
annat har GWL Terrein i Amsterdam 4 fordon och 1400 invanare, medan Stellwerk 60 i Koln
erbjuder 16 fordon till sina 750 invanare. Sammantaget varierar antalet samakningsfordon for
exempelomradena mellan ungefir 1 och 20 fordon per 1000 invanare. Diar har Stellwerk 60 flest
antal samakningsfordon per person, vilket kan relateras till att det ar ett omrade som tidigare
beskrivits vara ett mycket strikt bilfritt omrade, da fler saméakningsfordon kan motivera firre
bilparkeringar och kraftigare restriktioner f6r biligandet. Detta medan GMYV i London, som
har ett relativt hogt antal bilparkeringsplatser per invanare, har vildigt fa samakningsfordon per
invanare. Antalet privata parkeringsplatser och samédkningsfordon verkar dirfor kunna vigas mot
varandra - ju fler privata parkeringsplatser desto firre samakningsfordon, och tvirtom.

For att likna de andra omradena 1 antalet saméakningsfordon, endast beroende pa antalet invanare,
handlar det om mellan 1 och 29 samakningsfordon for Solbjer. Detta ar beraknat utefter att 700
bostider innebir 1470 invinate i Solbjer, dd 2,1 personer/hushéll 4r genomsnittligt antal personer
per bebodd ligenhet 1 Sverige (SCB, 2012, online, sid. 32). For att antalet parkeringsplatser

och antalet samédkningsfordon ska vigas mot varandra, sa som tidigare nimndes, foreslas ett
medelvirde dven for antalet samakningsfordon, alltsa ungefir 15 fordon i Solbjer. Da dessa ska
vara ltta att na for sa manga invanare som moijligt foreslds att de finns pa tva olika platser i
omradet. Dessa platser ér dels 1 det planerade parkeringshuset 1 norr, och dels i den féreslagna
nya byggnaden i vister, vilket syns pa den oversiktliga illustrationen, figur 33.
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3 | Sektion fér gatuutformning

Det befintliga planforslaget innebir huvudsakligen ett gangfartsomrade inom omradet

Solbjer. Stoérre huvudvigar finns norr och vister om omradet, och sparvigen tillsammans

med en lokalgata ror sig genom omradet. Detta dr utgangspunkten i detta utvecklingsforslag;

I gangfartsomraden finns ingen separation mellan gdende, cyklister och bilar, beskriver
Trafikverket (2012b, online, sid. 24). Nir det giller gangfartsomrade menar Trafikverket vidare
att beldggningsmaterialet dr viktigt f6r att skapa forstaelse for hastighetssakringen. Som exempel
tar de upp gatsten och plattor som limpligt markbeliggningsmaterial (Trafikverket, 2012b,
online, sid. 45). Dirfor foreslas att gangfartsomradet i Solbjer utformas med storgatsten som
huvudsakligt beliggningsmaterial. Detta da storgatsten dven knyter an till centrala delar av Lund.

For att utreda hur en vil anpassad utformning av gaturummet kan se ut i Solbjer, utgar férslaget
fran vad som presenterats tidigare i uppsatsen angiende fysisk bilfrihet. Dir framkom att den
huvudsakliga aspekten att utga fran nir det galler utformning av offentliga rum dr den minskliga
skalan. Det handlar om att byggnaderna inte dr f6r hoga, eller vigar f6r breda, i relation till den
minskliga skalan. Det framkom dven att Crawford menade att gatubredden i bilfria omraden
oftast inte beh6ver vara bredare dn femton meter, da det inte kommer att finnas sa mycket trafik
dir. Crawford beskriver detta i sammanhanget for fysiskt bilfria omraden, medan detta forslag
tor Solbjer inte innebdr en strikt fysisk bilfrihet, utan istillet handlar om att reducera trafiken med
hjalp av fysiska atgarder. For utformningen av gator ligger dirfér fokus pa att skapa gaturum
som upplevs smaskaliga och pa sd vis dr forhoppningen att bilister i omradet ska kora efter
fotgingarnas villkor.

Generellt sett dr ytorna mellan husen i de befintliga planerna ungefir femton meter breda, vilket
ar brett 1 jimforelse med de europeiska exemplen, Vauban och Stellwerk 60. Dir ir gatorna 4
respektive 2,5 meter breda vilket didr ansags vara en atgird for att minska bilanvindandet. Nir det
giller utformningen av gaturummet framkom dven vikten av den fysiska planeringens férmaga
att bjuda in, eller verka franstotande. For att vara inbjudande krivs korta avstand, lig hastighet,
fri sikt, att kunna stanna pa samma niva, i samma riktning mot det som ska upplevas, enligt

Gehl. Dessa aspekter har varit utgangspunkt for forslaget f6r gatuutformningen f6r Solbjer som
illustreras i figur 35.
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Figur 35. Tllustrationen visar ett férslag pa sektion dir méblering och variation av

Sektion a-a.

. . e . . 1:200
gaturummet bidrar till att andra transportsitt 4n bilen 4r i fokus.

De befintliga planerna ger relativt goda férutsittningar for att uppna vilanpassad
gatuutformning, enligt de teorier Gehl och Crawford beskriver. Exempelvis dr de flesta byggnader
inte f6r héga for att man ska kunna konversera mellan gatan och 6versta vaningsplanet.

Gatorna ir dock relativt breda, och detta kan vara en nackdel da avstinden kan upplevas vara
for langa, om utformningen av gaturummet inte anpassas efter det. Darfor foreslas moblering
av gaturummet, exempelvis genom upphéjda ytor med trid och vixter. Detta bidrar till att
forminska rumsligheterna i gaturummet och anpassa skalan till manniskan. Forslagsvis har dessa
planteringsytor olika former och placering i gaturummet, men bestar huvudsakligen av samma
material for att erhalla en sammanhallen struktur i omradet. Utformningen av cykelstill med
tillhérande tak bidrar ocksa till en manskligt anpassad skala i gaturummet, genom en uppdelning
av gaturummet till mindre rumsligheter. Detta bidrar forhoppningsvis till att trafikanter att
upplever rummet som innehallsrikt och varierat, och anpassar hastigheten efter det.

Forslagsvis utformas dven fasaderna ut mot gatan med ett varierat uttryck, exempelvis med

olika firger och material. Dir det dr kontor, handel eller andra slags verksamheter féreslas dven
transparens i fasaderna i form av fonster. Detta for att fa den fysiska utformningen att bjuda in,
och inte verka frinstotande, sa som Gehl menar. Férhoppningen ér att dessa atgirder tillsammans
dven ska bidra till att gang- och cykeltrafikanter ser sig sjilva som det hogst prioriterade
trafikslaget i omradet.
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A | Viktiga kopplingar fér géng- och cykelvégar

Tydliga gang- och cykelvigar var en aspekt som tidigare

1 uppsatsen framkom vara viktig for bilfria omraden.

Da analyserna tidigare i arbetet visade att gang- och
cykelvigarna till och fran omradet var relativt bra
vidareutvecklas hir kopplingarna mellan omradet och dessa
vagar. For att exemplifiera hur en tydlig och bra 6vergiang
vid sparvigen skulle kunna utformas presenteras darfor
exempel pa tva planer, en visualisering samt en sektion for
detta. Just dessa 6vergangar har valts som exempel for att
de visades vara sirskilt betydelsefulla ur flera synvinklar vid
analysarbetet tidigare i uppsatsen.

1000

Figur 37 visar ett forslag for hur gang-

och cykelvigen skulle kunna utformas
tor att férhoppningsvis upplevas som

ett sammanhangande parkstrak. Figur 36
visar ett forslag pa hur kopplingar mellan
straken kan skapas genom tydliga och
raka gang- och cykel6vergangar. Genom
att markbeldggningen med storgatsten
finns genomgaende for Gvergangarna
fran norr till sdder, 4r avsikten att detta

ska upplevas vara 6verordnat bil- och
spartrafik. Meningen ér inte att "gémma
undan” sparen eller biltrafiken, utan att
minska den mentala barridren som skulle
kunna uppsta, vilket nimnts tidigare 1
uppsatsen. Forslaget innebir dven gena
kopplingar for straken, vilket visar pa

hur cykel- och gangtrafikanter fysiskt

prioriteras i traftkrummet. Figur 37. Planillustration B J\ 11000

/

L.

]

Sektion b-b.

2

Figur 39. Att det finns kraftiga lutningar i Solbjer har tidigare konstaterats,
och dessa kan tillvaratas pa ett bra sitt i parkomradena som skapas.

Att ha enhetlig markbeldggning i jimn niva f6r hela gang- och cykelévergangen
visar att gangare och cyklister prioriteras i gaturummet.

Figur 38. Visualisering sett frin lige 1 i figur 37. Transparens hos fasader, variation i gaturummet och mycket gronska kan bidra till att skapa tydliga kopplingar
mellan straken. Enhetlig markbeldggning f6r gangare och cyklister ger dem hogsta prioritet i gaturummet.

Pelartrid, exempelvis pelarek, ger lagom med skugga och ir vindreducerande dd de har 1:200

vindstoppande 16v och grenar dven nira marken. Dess arkitektoniska uttryck gor att
den dven passar bra i parkmiljo.



5| Cykelparkering ==

Tidigare i arbetet har det konstaterats att manga, sikra och viderskyddade cykelparkeringar

ar av stor vikt for bilfria omraden. Av analyserna framkom éven att det dr betydelsefullt att ha
cykelparkeringar i nirheten av olika slags malpunkter for att frimja cykelanvindandet i omradet.
I utvecklingstorslaget har darfor cykelparkeringar i Solbjer studerats vidare. Att utreda exakt vilka
slags still och var de bor placeras har inte varit huvudfokus i detta forslag da det viktiga som
framkommit tidigare i arbetet har handlat om att det finns manga och sikra cykelparkeringar.
Dirfor ges hir endast idéer om placering och exempel pa utformning av dessa.

Nir det handlar om antalet cyklar i bilfria omraden, beskrevs tidigare att det handlade om manga
cyklar, uppemot tva per person, enligt Kushner. Utifran detta, tillsammans med antagandet om
att Solbjer kan ha 1470 invanare, skulle det alltsd kunna réra sig om 2940 cyklar f6r invanarna i
Solbjer. Dirfor anses det rimligt att cirka 3000 cykelparkeringar behévs i omradet, liksom Lunds
kommun skriver 1 planbeskrivningen (Lunds kommun, 2013a, online, sid 29).

En idé om placering av cykelparkeringsplatser f6r ungefir 3000 cyklar visas dirfér pa den
oversiktliga kartan, figur 33. I forslaget finns nagra olika typer av objekt som illustrerar
cykelparkeringar. For att tydligt exemplifiera hur manga cykelstill och hur mycket yta som gar at
tor dessa har fyra olika standardobjekt valts ut. Detta har beraknats efter standardmatt fér bygel-
och raka cykelstill, cykelférrad samt tvavaningsstill. De mest avlanga rektanglarna representerar
standardmatt f6r 21 respektive 42 cykelparkeringsplatser, medan de kortare rektanglarna
representerar cykelforrad dar 42, respektive 84 cyklar beridknats fa plats. Mellan busstorget och
sparvigshallplatsen finns ocksa tvavaningsstill for att kunna erbjuda manga cykelparkeringsplatser
1 narheten av kollektivtrafik. Berikningen nedan visar aven hur manga av varje still som féreslas
samt totalt antal cykelparkeringsplatser.

Antal Antal stall
cyklar/stall i omradet Summa
—_— 21 49 st 1029
— 42 34 st 1428
L] 9 st 378
D 84 2 st 168

3003

Figur 40. Tabellen visar hur méanga av varje still som
finns illustrerat i figur 33. Totalt finns det alltsa plats
f6r drygt 3000 st cyklar.

Vid placering av cykelstill har det varit av stor betydelse att det finns manga i narheten av
sparvagnshallplats och busstorget, di det kan frimja anvindning av kollektivtrafik. Att de finns i
nirheten av andra slags malpunkter, sa som handel eller férskola har ocksa varit en viktig faktor
for placering av cykelstall. Sjalvklart ar det ocksa viktigt att det finns tillrdckligt med cykelstall
intill bostadshusen. Utvecklingsforslaget innebér darfor att sprida ut cykelparkeringarna, detta
dven eftersom att det ska vara nirmare att parkera cykeln dn bilen. Dir det dr tankt att cykeln
ska sta parkerad under en lingre tid, mojligen under vinter, foreslas att det ocksa anordnas
cykelparkering i forrad eller garage i bostadshusen. Detta giller framst i anslutning till bostider
for att erbjuda viderskyddade och sa sikra cykelparkeringar som mojligt.
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Nir det handlar om utformning av cykelstall dr det viktigt att ta hdansyn till att det idag finns
manga olika slags cyklar, exempelvis ladcyklar, trehjulingar, hopfillbara cyklar, elcyklar, osv. Fér
att kunna lasa dessa pa ett sikert sitt foreslas en kombination av olika slags cykelparkeringar for
att ticka behovet av lasmojligheter. Malmos nya cykelgarage har studerats for att fa en inblick

1 vad som ir aktuellt gillande cykelparkering. Dir finns bade tvavaningsstill, bygelstill samt
ladcykelstill. Dessa cykelstill utgor en exempelbas f6r var som foreslas finnas 1 Solbjer. Att
dven ligga till tak for cykelparkeringar som anliggs utomhus dr betydelsefullt da vadret i Sverige

innebir mycket regn periodvis.

Figur 41-43. Bilderna visar exempel pa de cykelstill
som finns i cykelgaraget vid centralstationen i Malmo.
Det finns bygelstill, tvavaningsstill samt extra liga still
for ladcyklar. Samtliga still har mojlighet att ldsa fast
cykeln i ramen, vilket brukar anses vara sikrare dn att
exempelvis endast ha ett las i bakhjulet.




Ovriga atgdrder

Utover de fysiska dtgirderna foreslds dven ekonomiska, administrativa samt informativa
atgirder 1 forsta steget av utvecklingsforslaget. Ekonomiska atgirder handlar frimst om
parkeringskostnaden. Sa som beskrivits f6r exemplen pa bilfria omraden 1 Europa féreslas dven
liknande atgarder f6r Solbjer. Detta innefattar att kostnaden f6r parkering och bostad dr atskilda,
detta for fa parkeringsplatserna att utnyttjas sa effektivt som moijligt. Av samma anledning
foreslas dven parkeringsplatserna i parkeringshuset att vara dyra.

Administrativa atgarder relaterar till detta, da forslaget innebir att de boende krivs att skriva
under ett avtal om biligande om de inte vill kbpa eller hyra en parkeringsplats i parkeringshuset.
Avtalet bor f6rnyas och utvirderas varje ar for att utreda hur det fungerar. Da det inte finns nagot
exempel pd ett sidant avtal ndgonstans i Sverige kan det bli juridiskt komplicerat att skapa ett
sadant. Detta framkom tidigare i uppsatsen vara nigot flera planaktorer fran svenska kommuner
ansig som problematiskt. Att vidare utreda hur ett sadant avtal skulle kunna se ut och fungera
vore intressant, men det finns inte plats eller tid £f6r det i denna uppsats. Men da fler kommuner
ir intresserade och har planer pa bilfritt byggande tros svarigheterna vara médan vird da fler
kommuner kan uppritta liknande avtal i framtiden. Om Solbjer dr forst ut med detta i Sverige
finns goda chanser att omradet kan bli nationellt kint och vilbesokt.

Nir det giller informativa atgirder handlar det frimst om marknadsféring. Denna aspekt
framkom vara av stor betydelse f6r de europeiska exemplen som beskrivits tidigare.
Marknadsforing visades vara sa pass viktig att det till och med kan uppsta stora problem om det
inte tydligt informeras om att det handlar om ett bilfritt omrade. Gillande marknadsforing av ett
bilfritt boendeprojekt, si som Solbjer, bor det darfor tydligt framga att det riktar sig till midnniskor
som vill bo och leva utan bil.

Men vilka vill leva och bo utan bil? Statistik som presenterades tidigare i uppsatsen visade att
ensamstdende, laginkomsttagande kvinnor har hégst sannolikhet att inte 4ga nagon bil. Att det
tidigare 1 uppsatsen dven framkom att flera av bostdderna i de europeiska exemplen uthyrs med
system fOr social housing, tyder pa att bilfria omraden ar limpliga for just laginkomsttagare. Men
for att f6rsoka minska bilanvindandet och bildgandet skulle det férmodligen kunna géra mer
nytta om malgruppen som idag har flest antal bilar lockas till att bo i omradet. Fér de europeiska
exemplen visades att marknadsféringen spelat en stor roll, och dir handlade det oftast om att
spela pa fordelarna med ett bilfritt omrade. Darfor innebir forslaget att marknadsfoéra det bilfria
boendet och dess fordelar, istillet fOr att rikta det till en viss malgrupp.

Att inte specifikt utse en viss malgrupp for det bilfria omradet Solbjer kan ha férdelar. 1
uppsatsens tidigare delar konstaterades att det dr en risk om endast en viss sammansattning av
manniskor lockas att bo 1 omraden. Dirfor dr forhoppningen att olika slags méinniskor ska kunna
lockas till omradet. Detta genom att marknadsféringen alltsa foreslds anpassas efter situationen,
det bilfria boendet, och inte efter en viss typ av manniskor. Detta innebir att marknadsféringen
riktas till de som vill bo och leva utan bil, och det har ingen betydelse om det ar dldre, studenter,
barnfamiljer eller andra. Det som spelar roll ér att det ar situationen de# bilfria boendet som ir
attraktivt. Det handlar om att de boende sjilva viljer detta for att de vill géra hallbara transportval
och bo i ett omriade didr manniskans behov prioriteras istillet 61 bilens utrymme. Gensmann som
ar byggprojektledare pa LKE, har en positiv instillning till det bilfria boendet och beskriver pa
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liknande sitt att det finns méanga olika typer av manniskor och dirfér manga olika typer av behow.
Diirf6ér handlar det bilfria boendet om att anpassa sig till detta och dirmed riktar projektet sig

till de som vill bo och leva utan bil (Gensmann, Marcus, muntligen, 2013-11-22). Sammantaget
handlar férsta steget av forslaget om att:

* Minska antalet parkeringsplatser, vilket frigor yta till annat, exempelvis gronytor. Genom
samordning och samutnyttjande av parkeringsplatser effektiviseras parkeringsytorna sa
mycket som mojligt.

* Anordna plats f6r samakningsbilar - de ska finnas néra de boende.

e Gaturummet ska utformas f6r manniskor, bilar far kéra pa fotgiangares villkor.

* Tydliga gang- och cykelvigar fOr att visa att dessa prioriteras 1 forsta hand 1 gaturummet.

¢ Minga och bra cykelparkeringar for att foérenkla cykelanvindandet - det ska vara
nirmare att parkera cykeln 4n bilen.

* Det ska vara kostsamt att hyra/kopa en parkeringsplats i parkeringshuset och kostnaden
ska vara separerad fran boendekostnaden - for att sa effektivt som mdjligt utnyttja de
parkeringsplatser som finns.

*  Om boende inte vill képa en p-plats 1 parkeringshuset krivs de skriva under ett avtal om
att de inte kommer att dga bil. Avtalet ska f6ljas upp arligen.

* Marknadsféringen av omradet riktas till midnniskor som vill bo och leva utan bil.
Denna kombination av atgirder gor att Solbjer kan jamféras med bilfria omraden i Europa.
Troligtvis skulle det dven kunna gora att Solbjer blir ett féregangsexempel pa bilfritt boende i

Sverige. For att fa Solbjer att sticka ut internationellt bland bilfria omraden dr det troligt att nagra
fler dtgirder skulle behévas. Forslag pa dessa atgarder presenteras i ndsta avsnitt.
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Steg 2

Detta steg beskriver forslag pa ytterligare nigra atgirder som Skillnaden mellan det forsta och andra steget handlar frimst om att Da gatorna far betydligt mindre utrymme dn forut finns

skulle kunna tillimpas for att fi Solbjer att utmirkas internationellt det senare 4r dnnu lite striktare; det finns ingen plats for bilparkering,  moijligheter att utnyttja stora utrymmen mellan byggnaderna
bland bilfria omraden. De fysiska atgirderna i forslagets andra steg firre bilvigar leder in i omradet, det dr gang- och cykelvigar i hela till annat. Detta visas i sektionen for gatuutformningen senare i
sammanfattas i illustrationen nedan. omradet och gatorna dr mycket smala. arbetet.

Fysiska &tgdrder

Inga p-platser = Ny E
6 byggnad + bostadsgdrd !
1

____________

-
—————
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Sparvagshdliplats
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4 | Ingen bilparkering

7 Sektion for gatuutformning
- smala gator

8 | Mobilitetscentral

Grasbelagt spdromréde
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---- Detaljplanegréans
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Figur 44. Forslag pa fysiska dtgirder, steg 2.



6 Ingen bilparkering

En forsta fysisk atgird for att gora Solbjer
till ett mer strikt bilfritt omrade dr att inte
ge plats at nagon bilparkering i omradet,
forutom handikappsparkering, Istallet

tor parkeringshuset som fanns i forsta
steget finns darfor i detta forslag istallet

en innergard, pa cirka 920 m?, samt en
byggnad som kan anvindas till bostidder
och andra slags verksamheter. Andra

slags verksamheter foreslas vara handel,
kontot samt mobilitetscentral, vilket
beskrivs utforligare pa nista sida. Den nya
byggnaden innebir en 6kning av bostads-
och verksamhetsytan pd ca 3 700 m?, om
det gbrs 1 fyra vaningar. En illustration som
visar forslag pa hur planen skulle férindras
och istillet rymma en ny innergard samt en
ny byggnad visas 1 figur 45.

Figur 45. Hlustrationsplan D, visar forslag dir A 1:1000
parkeringshus tagits bort till f6rmén f6r en ny

innergard samt en ny byggnad.

/ | Sektion fér gatuutformning - smala gator

Att utforma gatorna i omradet sa att inte bilar lingre har plats gor att det istillet finns betydligt

mer utrymme fOr annat, exempelvis gronytor. Sektionen nedan visar hur fler och storre gronytor
kan bidra till ett minskat gatuutrymme. Lingst till héger i figur 46 syns dven att det istallet for
parkeringshus finns plats for en innergard, att jimféra med figur 35.

b vt |

oy

Figur 46. Forslag pa utformning av gatusektion dir inte bilen fér plats. Sektion d-d. 1:200
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& | Mobilitetscentral

Da bilar inte tillats kora genom omradet foreslas en mobilitetscentral finnas i anslutning till de
foreslagna platserna for samédkningsbilar. Mobilitetscentralerna kan liknas vid “mobility center”
som tagits upp tidigare i uppsatsen fér omradet Stellwerk 60 i Kéln. I mobilitetscentralerna finns
forslagsvis hyrcyklar samt plats f6r omlastning till ladeyklar £6r leveranser i omradet. Da de flesta
verksamhets-, kontors- och handelsbyggnader finns i utkanten av omradet, dir bilar fortfarande
har tillgang, borde inte leveranser utgéra nagot storre hinder f6r detta forslag,

Ovriga atgdrder

Ovriga dtgirder som foreslas i det andra steget av forslaget handlar om administrativa samt
informativa atgiarder. Den administrativa atgarden ar att forbjuda biltrafik inom omréadet. De
ytor som markerats vara gangfartsomrade i de befintliga planerna foreslas istallet vara gang-
och cykelvigar. Den informativa atgiarden handlar om att marknadsféra omradet som bilfritt
omrade, dit de som vill leva och bo utan bil lockas. Skillnaden mellan steg ett och tva gallande
marknadsforing ér att forslaget, 1 och med att bilar inte ér tillitna 1 omradet, innebir ytterligare
fordelar f6r de boende exempelvis minskat buller, dnnu sikrare och tryggare ytor for barn samt
fler gronytor. Da fordelarna ér fler tros annu fler manniskor kunna lockas av dessa mojligheter.
Sammantaget handlar det andra steget av forslaget om att:

e Ingen plats for bilparkering finns, vilket frigor yta till annat, exempelvis gronytor. Endast
ett fatal parkeringsplatser i markplan f6r handikappade foreslas finnas.

* Anordna mobilitetscentraler — dir boende kan lana och hyra olika slags cyklar, samt att
leveranser som behover kora in 1 omradet kan lastas om till ladcyklar.

¢  Gaturummet ska utformas f6r manniskor, inga bilar far plats.
¢ Biltrafik forbjuds i stérre delen av omradet.
¢ Kiraftig marknadsféring av det bilfria omradets fordelar.

Denna kombination av dtgirder tros kunna gora att Solbjer utmarks internationellt bland bilfria
omraden.
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Sammanfattning

For att pa ett tydligt sdtt konkludera vad férslaget innebdr presenteras hir en sammanfattning

av vad som tidigare framkommit. Forslaget innefattar tva steg dir det forsta beskriver atgarder
som implementerar en ’mild” version av ett bilfritt omrade. Detta medan det andra steget
beskriver ytterligare atgarder som tros skulle kunna utmarka Solbjer och Lund i ett internationellt
perspektiv nir det giller bilfria omraden. De fysiska konsekvenserna av forslaget innebar bland
annat:

Denna 6kning av gron-, bostads-, och verksamhetsytor baseras enbart pa de borttagna
parkeringshusen. Med ytterligare dtgirder f6r bilens minskande utrymme i gaturummet kan
mingden gronytor 6ka dnnu mer. Forslaget innebir dven andra férdelar som ér av mer kvalitativ
karaktir, exempelvis:

* Bra, sikra miljoer och stora ytor for barn att leka pa

* Trevliga boendemiljéer med lite buller och bra luftkvalitet

* Bra forutsittningar f6r vilfungerande handelsverksamhet i omradet

*  Mer gronyta, vilket dr positivt ur flera synvinklar, bland annat ger det férdelar f6r

dagvattenhanteringen i omradet

Sammanfattningsvis framkommer hir att det finns manga férdelar med de atgirder som foreslds

1 utvecklingsforslaget. Men for att ett bilfritt omrade ska utvecklas i Solbjer finns ocksa flera
mojliga motsittningar. Detta kommer att diskuteras vidare i reflektionsavsnittet som foljer.
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REFLEKTION




Det forsta huvudsakliga malet med denna uppsats var att beskriva och utreda olika aspekter
som ir betydelsefulla for bilfria omraden. Detta gjordes med utgangspunkt i1 befintligt bilfria
omraden med litteraturstudier som frimsta verktyg. Det andra malet med arbetet var att
undersoka om bilfria omraden ar aktuellt f6r Sverige och hur Solbjer skulle kunna utvecklas till
bilfritt omrade. Denna reflektion utgar fran fragestillningarna som varit vigledande i arbetet
och hir tas de viktigaste slutsatserna upp tillsammans med mina egna reflektioner. Reflektioner
for arbetsprocessen tas ocksa upp da den har paverkat uppsatsens struktur och innehall. Syftet
med denna reflektion ir saledes att belysa viktiga slutsatser som framkommit under arbetets
gang samt att reflektera 6ver dessa for att exempelvis kunna utforska behovet av framtida
kunskapsutveckling,

Europeiska exempel pa bilfria omraden

Grundidén f6r detta avsnitt handlade om att studera befintliga bilfria omriden, men under denna
arbetsprocess blev det tydligt att begreppen bilfri utveckling samt bilfria omraden behévde
klargoras, da bada begreppen innebir olika saker beroende pa situation. Darfér utvecklades den
vigledande fragestillningen f6r avsnittet till att vara [ad menas med bilfria omraden och hur fungerar
befintliga bilfria omriden som finns i Europa? Detta undersoktes med hjilp av litteraturstudier. Fér

att utreda begreppet bilfria omraden nirmare delades bilfri utveckling in i kategorierna fysisk
bilfrihet och bilfritt boende, dir dessa redogjordes f6r mer utforligt. Arbetet med att studera
europeiska exempel pagick dirfér samtidigt som arbetet med att underséka vad begreppen bilfri
utveckling och bilfria omraden innebar. Dd begreppen utreddes med hjilp av de befintliga bilfria
omradena som grund var det parallella arbetet nédvindigt. Generellt sett dr utbudet av referenser
som behandlar dmnet bilfria omraden begrinsat och darfor har det varit logiskt att studera
befintliga exempel pa bilfria omraden f6r att kunna utreda begreppet bilfria omraden.

Av uppsatsens redogorelse dr det tydligt att det finns flertalet exempel pa bilfria omraden 1
Europa. Ju lingre amnet studerats, desto fler exempel har patriffats. Klart dr dven att de bilfria
omraden som tas upp 1 uppsatsen ir mycket olika. Vissa ér stora och har manga invanare, medan
flera d4r mindre och har fi invanare. Det giller ocksa olika regler och lagar f6r de olika omradena.
Trots att det finns manga skillnader £6r de exempelomraden som tas upp i arbetet finns det

dven flera likheter. Saledes visade de utvalda exempelomraden pa en stor variation, vilket gav en
bred bild av bilfria omraden. Dd uppsatsens redogérelse f6r exempelomradena mer handlar om
attribut som finns i de olika omradena 4n hur de faktiskt fungerar gor att jag mer svarat pa fragar:
Vad kdnnetecknar befintliga bilfria omraden? Detta dr ett medvetet val jag gjort £6r att kunna hantera
fragestillningen. Att ge ett fullstindigt svar f6r hur bilfria omraden fungerar dr troligtvis inte
mojligt da det finns manga exempel pa bilfria omraden i olika linder och dd dessa har olika lagar
och regler skulle det krivas vildigt mycket arbete f6r en ingaende utredning. Men da flertalet olika
exempelomraden behandlas 1 uppsatsen och det redogérs f6r vad som karaktiriserar dem, anser
jag dnda att denna uppsats ger en inblick till svaret pa fragestillningen.

Intressant vore att ga djupare i studierna och fokusera pa ett eller ett par befintliga bilfria
omraden, genom att kanske gora intervjuer med involverade planerare och boende f6r att fa
ytterligare dimensioner i en utredning av bilfria omraden. Att pa nagot sitt kartligga samtliga
befintliga bilfria omriden for att kanske komma fram till aterkommande monster i likheter och
skillnader mellan omraden vore ocksa en intressant vinkel av bilftia omraden.
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Forutsattningar/motsattningar och férdelar/
nackdelar

I uppsatsen har férutsittningar och motsattningar samt férdelar och nackdelar med bilfria
omraden utretts och frigestillningen som varit vigledande i arbetet var: 17/ka forutsattningar/
motsttningar och fordelar/ nackdelar finns med bilfria omriden? Detta gjordes bland annat for att

kunna ta reda pa vilka forutsittningar som borde uppfyllas, och vad som maéjligen skulle kunna
hindra Solbjer att utvecklas till ett bilfritt omrade. Utgangspunkten i denna del av arbetet var de
europeiska exemplen pa bilfria omraden. Da antalet exempel begrinsats i uppsatsen finns det
formodligen fler aspekter som kan vara svar pa fragan dn vad som tas upp i detta arbete. Jag har
dnda urskiljt aspekter som varit gemensamma for flertalet exempelomraden for att kunna ge en sa
rittvis bild som maijligt.

Slutsatser som framkommit 1 uppsatsen sammanfattas handla bland annat om forutsittningar
som riktad marknadsforing, nirhet till malpunkter samt bra méjligheter f6r att anvinda andra
transportsitt an bilen. Nir det kommer till motsittningar framkom att viktiga aspekter handlade
om att det kan vara svart med acceptans, risk att bilfria boendeprojekt utvecklas endast med
anledning av de laga kostnaderna samt att det finns en risk att invanare i bilfria omraden kan vara
positivt instillda till bilbegrinsande atgirder i sitt eget omrade, men inte ha samma instillning till
atgirder i andra omraden.

Slutsatser som presenterats i uppsatsen ar relativt generella. Hade de varit mer precisa,
exempelvis handlat om att ett bilfritt omrade maste vara en viss storlek, hade de férmodligen
varit littare att tillimpa i praktiken. Detta da de slutsatser som redogérs fOr 1 uppsatsen kan

ha stor tolkningsbredd. Vad menas exempelvis med ndirbet il malpunkter? Kan det betyda att
malpunkterna bor finnas inom 100 meter frain omradet, eller inom 5 000 meter fran omradet?
Anledningen till att mer precisa slutsatser inte faststélls 1 uppsatsen beror pa att nagra sadana
slutsatser inte kan dras. Detta da de befintliga bilfria omradena ir vildigt olika samt eftersom

att de referenser som anvints ocksa har beskrivit slutsatser pa liknande sitt, med en stor
tolkningsbredd. Av samma orsak beskrivs dven manga av slutsatserna som eventuella, och inte
helt bestimda, f6r bilfria omraden. Att underséka de olika konklusionerna nirmare och méjligen
relatera dem till vad boende i ett bilfritt omrade tycker, vore intressant da det férmodligen skulle
kunna visa pa en annan synvinkel till svaret pa fraigan. De slutsatser som framkommit har anda
varit vigledande 1 arbetet med utvecklingsforslaget f6r Solbjer, och under denna arbetsprocess har
jag darfor varit tvungen att tolka dessa slutsatser fOr att mer detaljerat kunna beskriva forslag pa
l6sningar.

Styrmedel

For att utreda hur man genom planering av bilfria omraden kan frimja minskandet

av bilanvindningen gjordes en kategorisering av bilminskande atgirder f6r de bilfria
exempelomradena. Detta utreddes genom att dela in dem i huvudsakligt paverkande styrmedel.
Denna redogorelse skulle pa ett tydligt satt definiera atgarder som ir relevanta for befintliga
bilfria omraden. Kategoriseringen av atgirder har varit till stor nytta senare i arbetet, vid
utvecklingsforslaget for Solbjer, da liknande atgarder som tros kunna vara limpliga f6r Solbjer
valts ut fran sammanstillningen.
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De huvudsakliga styrmedlen som paverkar de befintliga bilfria omradena handlade om fysiska,
ekonomiska, administrativa samt informativa styrmedel. Tydligt var att de fysiska atgirderna
ofta var fler i jimf6relse med de andra kategorierna av atgarder. Dirfor var en konklusion att

en kombination av bilminskande dtgédrder, dar flertalet utgors av fysiska atgirder, forefaller vara
nodvindigt for bilfria omradens uppbyggnad. En kraftig atgird som finns for nagra av de bilfria
exempelomradena handlade om férbud mot dgande av bil. For dessa projekt skulle det kunna
anses vara logiskt att inga eller endast fa fysiska atgirder finns, dd atgirden om bildgande skulle
kunna vara tillrickligt. Men sa visades det inte vara for de studerade exemplen, utan samtliga
bilfria boendeprojekt som reglerade biligandet hade pa nagot sitt dven tillimpat fysiska atgirder
for att minska bilanvindandet. Tidigare konstaterades att en risk med bilfria boendeprojekt kunde
vara att de utvecklas endast pa grund av de ekonomiska foérdelarna, men nagot sadant exempel
har alltsa inte patriffats.

De atgirder som redogjorts for i uppsatsen ar specifika for varje omride, men vissa ar
aterkommande for flera av dem. Da detta undersékts genom litteratur kan fler eller andra
atgirder som inte framkommit i litteraturgenomgangen ha betydelse i sammanhanget. Jag tror
inda att genom att basera denna redogérelses pa flera olika exempelomriaden har manga viktiga
atgirder kommit fram, om 4n inte alla som finns. Darfér anser jag att de atgarder som redogérs
for 1 arbetet dr tydliga och relevanta och sammanstillningen utgor en exempelbas pa dtgirder som
exempelvis kan vidtas for eventuell framtida planering av bilfria omraden.

Dagslaget i Sverige

Fragestillningen som detta avsnitt av uppsatsen behandlat var: 1ad dr aktuellt i Sveriges kommuner
idag, finns det ett intresse for bilfria omriden? Detta utreddes genom intervjuer med planaktorer frin
olika svenska kommuner, dir resultatet relaterades till relevant litteratur for att ge en bredare
inblick till svaret pa fragestillningen. Arbetsprocessen med intervjuer och litteraturstudier har
varit parallell och detta har paverkat arbetets struktur. Exempelvis uppkom manga tveksamheter
under intervjuerna och dirfor var det logiskt att ta med det i en egen underrubrik till avsnittet. Jag
har dven kunnat se samband mellan aspekter och fatt en bred bild av vad som ir aktuellt i Sverige
genom att samtidigt arbeta med information fran olika kallor. Tankvart var att de intervjuade ofta
hade mycket att siga om amnet bilfria omraden, trots att det inte finns nagot bilfritt omrade 1
Sverige idag.

Att ett intresse finns for bilfria omraden kunde konstateras tidigare 1 uppsatsens redogorelse.
Detta da bilminskande atgirder visats vara nagot som flera svenska kommuner arbetar allt

mer med, samt da Trafikverket beskriver bilfritt byggande som en ny atgird i arbetet med
bilminskande atgirder. Men idag verkar kunskapsbasen f6r dmnet inte vara sérskilt val utvecklad.
Nir jag pratat om amnet bilfria omraden med intervjupersonerna och andra som pa nagot sitt

ar involverade i samhallsplanering har flera forst relaterat begreppet till de omraden som frimst
planerades pa 70-talet dér trafikseparering innebar ”’bilfria omraden”. Manga av dessa har forstatt
vad det handlar om nir jag nimnt omradet Vauban i Freiburg, da detta verkar vara ett av det

mer vilkinda exemplet av bilfria omraden i Europa. Men att det finns flertalet bilfria omraden i
Europa verkar det inte vara sarskilt manga som kanner till.

84



Viktiga slutsatser som redogjorts for i arbetet handlar om att arbetet med bilminskande atgirder
ar aktuellt i Sverige samt att manga kommuner idag arbetar med bade frimjande och forsvarande
atgirder. En intressant synvinkel som tas upp angdende detta handlar om att genom att forsvira
tor bilanvindandet minskar bilakandets attraktivitet, vilket kan gora att andra transportsitt far
okad attraktivitet 1 relation till bilismen. Trafikprognoser visades vara valdigt osikra, och trots
detta beskriver Trafikverket att bilikandet kommer att 6ka i framtiden. I denna utredning har inga
helt fastlagda planer f6r bilfria omraden i Sverige hittats, men en planeringsprocess for bilfritt
byggande i ett omrade i G6teborg pagar. Att skapa fysiskt bilfria omraden verkar inte vara av
lika stort intresse i Sveriges kommuner som att skapa bilfria boendeprojekt. Det framkom dven
att det finns en del tveksamheter och aspekter att ta hinsyn till ndr det giller planering av bilfria
omraden i Sverige, bland annat gillande acceptans, lagar och regler samt att ett samspel beh6vs
mellan aktorer f6r att kunna utveckla bilfria omraden i praktiken.

En av de viktigaste lirdomarna jag kommer att ta med mig av detta arbete dr vikten av
omvirldsbevakning, vilket framkom av intervjuerna. Arbetet med att utveckla mer hallbara stider
handlar om att politiker, tjdinstemén och andra aktorer maste samarbeta och i detta samarbete
verkar en av landskapsarkitektens uppgift handla om omvirldsbevakning, och att kunna forse
politiker med underlag sa att de kan fatta rétt beslut. Som blivande landskapsarkitekt ir jag

darfor 6vertygad om att det dr av stor betydelse att veta vad som pagar i andra stider och andra
linder. En annan insikt som framkom genom intervjuerna ir att politiken har stor paverkan pa
landskapsarkitektens eller planerarens roll och att denna darfor kan skilja stort mellan kommuner.

Solbjer i Lund

For att kunna utreda hur teorierna kring bilfria omraden skulle kunna anvindas i verkligheten,
gjordes en f6rdjupning i exempelomradet Solbjer 1 Brunnshog. Fragestillningen som varit
vagledande i denna fordjupning ar: Hur skulle ett bilfritt omrade kunna se ut och fungera i omradet

Solbjer i Lund? Detta omrade ansags limpligt f6r denna studie da Lunds kommun majliggjort £6r
byggherrar att bygga bilfritt samt da LKF funderar pa att ta denna maojlighet och genomféra detta
tor en del av omradet Solbjer. Syftet med denna férdjupning var att bidra med idéer om viktiga
aspekter som bor beaktas vid bilfritt byggande samt att utreda vad som behéver férindras eller
liggas till for att ett omrade, som Solbjer, ska bli ett bilfritt omrade.

Utvecklingsforslaget var pa ett 6vergripande plan litt att genomféra. Detta da arbetet med

att finna bilminskande atgarder som var limpliga f6r omradet kunde baseras pa aspekter som
tidigare framkommit i uppsatsen. Det mest problematiska i arbetsprocessen handlade om att

fa ner dessa atgirder i mer detaljerade planer och presentera dessa pa ett bra och tydligt sitt.

Av denna anledning forstar jag och kan relatera till det som tidigare framkom i uppsatsen, dd
Aslund menade att det finns en svarighet i att omvandla stora visioner till detaljplaner. Nir det
handlar om Solbjer visas tydligt att ambitionerna dr héga - Lunds kommun vill att Brunnshog
ska sticka ut. Visionerna dr manga, och en tanke som vixt fram under arbetets gang ir att det
kan vara svart att halla sa manga bollar i luften under hela planeringsprocessens gang. Med detta
menar jag att det finns vildigt stora visioner, exempelvis handlar det om “warldens béista forsknings-
och innovationsmiljo. .. ett skyltfonster for hallbart svenskt stadsbyggande i vérldsklass. .. kunskapsintensitet,
hallbara transporter och regional attraktivitet”, men i planbeskrivningen f6r delomridet Solbjer dr det
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inte helt litt att f6rsta vad som skiljer Solbjer fran andra omraden, férutom dessa visioner. Att fa
ner de stora visionerna i mer detaljerade planer verkar saledes vara en av de stora utmaningarna
tor landskapsarkitekter och planerare i deras arbete.

Utvecklingsforslaget har utgitt fran de befintliga planerna som finns f&r Solbjer, vilket frimst
handlar om detaljplanen, illustrationsplanen samt planbeskrivningen. Arbetet med att utveckla
dessa planer har i stort handlat om att forst granska planerna, sedan analysera dem, och
dérefter ta fram idéer f6r hur omradet skulle kunna utvecklas till ett bilfritt omrade. Idéerna
bygger pa aspekter som framkommit vara betydelsefulla i analyserna tillsammans med aspekter
som framkommit vara viktiga for bilfria omraden. Min avsikt med forslaget ar att ta fram

olika exempel pa l6sningar f6r utformning och beskrivningar som de befintliga planerna eller
planbeskrivningen inte tar upp, inte behandlar sirskilt djupt, eller aspekter som inte stimmer
overens med en bilfri utveckling av omradet. Detta for att utreda vad som skulle kunna behévas
for att utveckla ett omrade till bilfritt.

Analyserna som gjordes visade att planerna for omradet gav relativt bra forutsittningar for att
Solbjer skulle kunna utvecklas till ett bilfritt omrade. Viktiga aspekter som togs med vidare till
forslaget handlade bland annat om utvecklandet av bra kopplingar mellan strak i omradet med
ovriga strak. Forslaget delades in 1 tva steg, detta fOr att kunna visa pa olika slags bilfri utveckling
av omradet. I det forsta steget presenterades forslag pa dtgirder for att utveckla omradet till
bilfritt omrade. Andra steget beskrev férslag pa ytterligare atgarder som skulle kunna utveckla
omradet pa ett sitt sa att det formodligen skulle kunna utmirkas internationellt. Sammantaget
innebir forslaget relativt fa forindringar av de befintliga planerna. De huvudsakliga striken,
rumsligheterna, byggnaderna och vigarna finns med ungefir pa samma sitt som 1 de befintliga
planerna. Diremot innebir ett bilfritt boende en forindrad inriktning, med atgarder som att de
boende bor skriva under ett avtal om bildgande. Detta bor dven marknadsforas kraftigt for att det
ska fungera och for att manniskor som vill leva och bo utan bil ska lockas dit.

Min uppfattning ar att Solbjer skulle kunna fungera mycket vil som bilfritt omrade och om Lunds
kommun tillsammans med andra relevanta aktorer skulle vaga satsa fullt ut pa detta tror jag ocksa
att de kan vara pa god vig att uppfylla de visioner som beskrivits tidigare om Brunnshég. Att
bygga bilfria omraden har i uppsatsen visat sig inte behova innebara sirskilt stora forandringar i
stadsstrukturen, utan det svara verkar fraimst handla om férindringar som inte ar fysiska. Att det
finns tveksamheter och bristande tro hos utvecklare konstaterades tidigare i uppsatsen vara en
risk for utvecklandet av bilfria omraden. Detta dr nagot som kan relateras till planerna f6r Solbjer,
dir det 4 ena sidan finns storslagna visioner om trafiken och den befintliga parkeringsnormen

har dndrats och nu mojliggér for bilfritt byggande, men dir man samtidigt inte riktigt vagar ta
steget fullt ut och besluta att det ska byggas bilfritt boende i Solbjer. Som det ser ut nu r det upp
till de olika byggherrarna att besluta hur de vill géra, och visserligen kan det bli bilfritt boende 1
stora delar av Solbjer, men da byggherrarna formodligen inte kinner sig trygga i konceptet finns
en stor risk att det inte blir av i sa stor utstrickning. Aven aspekten acceptans ir vildigt viktig i
sammanhanget, vilket maste 6vervinnas for att bilfria omraden ska bli verklighet i Sverige. En
osikerhet kring hur lingt man vagar ga betriffande bilminskande dtgérder giller naturligtvis inte
bara Lunds kommun, utan jag tror att manga kommuner i Sverige har liknande problem.
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I arbetet har det varit svart att bestimma detaljeringsgrad f6r de olika 16sningarna. Jag valde att
presentera vissa l6sningar mer ingaende 4n andra, exempelvis finns utsnitt for planer for vissa
delar av omradet, medan cykelparkeringarna presenterades mer schematiskt. Detta dr gjort med
avsikt, da jag bedomde varje aspekt for sig. Nir det giller planerna var tanken att visa pa den
stora skillnaden som blir da den befintliga planen med tva parkeringshus dndras till en betydligt
“gronare” plan. Gillande cykelstill gjorde jag bedémningen att det huvudsakligt viktiga for ett
bilfritt omrade handlar om att det finns tillrickligt manga still, i ndrheten av bostider och andra
slags malpunkter samt att de 4r sikra. Darfor visas ett forslag pa var dessa kan placeras i omradet
tillsammans med exempelbilder pa ett par olika slags cykelstill som kan anses vara sikra da det
finns mojlighet att lasa fast cykeln i ramen.

Ett annat dilemma som uppstatt under forslagsarbetet handlande om hur stora férindringar mina
idéer skulle innebira. Dels var tanken att presentera realistiska idéer, och dirmed inte dndra de
befintliga planerna f6r mycket, samtidigt som storre forandringar tydligare skulle kunna visa pa
karaktiriserande aspekter for ett bilfritt omrade. Funderingarna handlade mycket om de storre
vagarna, som ror sig vaster och norr om omradet samt sparviagen genom omradet, skulle kunna
forminskas for att f6rs6ka minska bilanvandandet dven runt om omradet. Men da dessa vigar
leder till storre vagar ut fran Lund skulle det krivas betydligt mer arbete, exempelvis en 16sning
for hur trafiken skulle kunna ledas om. Detta fanns varken tid eller plats for i arbetet och dérfor
valdes endast att se till hur omradet kunde utvecklas bilfritt genom lokala f6rindringar.

Som tidigare nimnts bygger utvecklingsfoérslaget pa gillande planer f6r Solbjer. Férandringar av
planerna under arbetets gang har valts att inte behandlas 1 uppsatsen, da det skulle kunna behéva
goras stora omarbetningar av forslaget. Exempelvis dr det osikert i nuldget huruvida sparvigen
kommer att bli av da regeringen har valt att inte ta med sparvigen i Lund 1 den nationella planen
for framtida satsningar i trafiken. Ett forslag pd annan 16sning som diskuterats i media handlar
om att istillet satsa pa bussar, men att planera vigutrymmet for att sparvigen ska kunna byggas

1 framtiden. Férandringar som dessa visar aterigen pa betydelsen av aktualitet och férmodligen
kommer planerna for Solbjer fortsitta att forandras pa olika satt. En lirdom av detta dr vikten av
att vara beredd pa forindringar, vilket jag tror dr betydelsefullt i rollen som landskapsarkitekt.
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Metoddiskussion och kallkritik

Grundidén vid uppstarten av detta arbete handlade om att férdjupa mig 1 amnet bilfria omraden
och tillimpa dessa kunskaper i omradet Solbjer i Lund. For att f6rdjupa mig 1 bilfria omraden
ville jag hitta sa mycket information som mojligt, vilket ledde till att olika slags information
inhimtades genom olika metoder. Valet av att ha en kombination av flera metoder kindes dérfor
som ett logiskt val for att fa olika slags infallsvinklar pa dmnet.

Att inleda arbetet med litteraturstudier var ett naturligt sitt att finna mer kunskap inom amnet
bilfria omraden. Litteratur kring dmnet bilfria omraden ar begrinsat, och dirfor var ett viktigt
steg 1 arbetet att studera litteratur som beskriver befintliga bilfria omraden i Europa for att
undersoka damnet narmare. Dar har spraket vissa ganger varit begransande, detta da en del
referenser som patriffats varit pa landets egna sprak, exempelvis tyska, vilket jag tyvirr inte
bemistrar. Min redogorelse for vilka aspekter som ir betydelsefulla f6r bilfria omraden bestir av
mina egna tolkningar av vad som dr centralt i beskrivningarna om de befintliga bilfria omradena.
Det innebir att jag kan ha missuppfattat, och tolkat de pa ett annorlunda sitt dn vad nagon
annan person skulle gjort. Men da flera referenser anvants och flera bilfria omraden studerats
formodas redogorelsen dnda visa pa viktiga riktlinjer som ar relevanta i sammanhanget. Intressant
vore om jag hade besokt samtliga sju europeiska exempelomraden. Da hade uppsatsens resultat
tormodligen sett annorlunda ut. Detta behéver inte betyda att det skulle gett ett mycket battre
svar till fragestallningarna som arbetet baseras pa, men férmodligen hade det inneburit en mer
detaljerad redogorelse gillande exempelomradena. Tyvirr har detta inte varit mojligt av flera olika
orsaker, och jag tror att litteraturstudier gav mig mest virdefull information i férhallande till tid
och andra uppoffringar som hade behovt goras vid studiebesok.

I litteraturstudierna har sa aktuell litteratur som maijligt valts ut da dmnet ar relativt nytt och
forinderligt. Detta har ocksa varit en begrinsande aspekt i sammanhanget. Da relevant litteratur
om bilfria omraden varit begrinsat har manga ytliga referenser anvints istillet for fa djuplodade.
Detta speglas 1 killférteckningen dir det finns flertalet elektroniska referenser. Trots det anser
jag att jag funnit tillrickligt med information till arbetet for att kunna utreda viktiga aspekter for
bilfria omraden, och tillimpa dessa i ett utvecklingsforslag f6r Solbjer. I litteraturstudierna var
det betydligt lattare att finna forutsittningar och férdelar 4n motsittningar och nackdelar med
bilfria omraden. Detta fOr att referenser som beskriver bilfria omraden oftast behandlat amnet
ur ett perspektiv dér bilminskande atgirder anses nédvindigt for att skapa bra samhillen. En
anmarkning for de referenser som anvints ar darfor att det dr fa av dem som beskriver bilfria
omraden ur en mer kritisk synvinkel.

Men att hitta referenser som dr mer kritiskt instéllda till bilfri utveckling ér svart. Trots skningar
pa vetenskapliga databaser, med olika s6kord som tros skulle ge triffar om det funnits relevanta
referenser, har inga sadana patriffats. Sjalvklart kan det bero pa att fel s6kord dnda valts, men
troligen ar brist pa relevanta referenser den storsta orsaken till detta. En 6nskan édr darfor att det
funnits en storre variation av synvinklar pa dmnet for att utvidga diskussionen och 6ka arbetets
transparens och objektivitet. Att litteraturen inte beskriver information av mer negativ karaktir

1 storre utstrackning skulle kunna bero pa att sidan information férmodligen inte ar det som
planerare, boende eller andra berorda vill sprida om ett bilfritt omrade som de sjilva har varit
med och utvecklat, eller har en relation till. Nagot bilfritt projekt som beskrivs som mindre lyckat
har heller inte patriffats, vilket skulle kunna bero pa att det inte ar lika efterfragat att skriva om
misstag eller misslyckanden.
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For att utreda dagslaget, och om det finns ett intresse av bilfria omraden i Sverige, valdes att

gora intervjuer med planaktorer fran tio olika kommuner i Sverige i kombination med studier

av relevant litteratur. Denna metod gav en bred inblick 1 vad olika svenska kommuner arbetar
med i dagsliget. Innan jag valde att géra dessa intervjuer funderade jag Gver om intervjuer, eller
enkitundersokningar med potentiella boende i ett bilfritt omrade kunnat ge en annan synvinkel
pa dmnet. Att intervjua minniskor som anser sig vara beroende av bilen, for att undersoka
eventuella aspekter som méjligen skulle kunna fa dem att ge upp bilen och bositta sig 1 ett bilfritt
omrade, vore ocksi en intressant studie.

Men for att avgrinsa arbetet valdes att endast gora intervjuer med planaktorer fran olika svenska
kommuner. Detta eftersom arbetet som tjinsteman pa en kommun ofta inbegriper att ta hinsyn
till invanarnas och andra aktorers viljor och asikter, vilket medférde att intervjuerna gav en

bred bild av dmnet; en inblick som kan representera flera synvinklar. Som tidigare nimnts,

har en viktig aspekt att ta hdansyn till nir det giller intervjuerna varit att dessa frimst visar pa

den enskilde individens uppfattningar och dirfér inte behéver gilla f6r kommunen 6ver lag,
Diirf6ér har huvudsakligen édsikter som varit gemensamma for flera intervjupersoner tagits med i
sammanstillningen da det kan visa pa mer generella slutsatser. I de sammanhang nir det handlar
om enskilda personers dsikter har jag f6rsokt vara tydlig med vem som tycker vad. Det har varit
svart att behandla en friga om aktualitet i ett stindigt forinderligt amne. Detta giller sarskilt
fragestillningen som ror dagsliget i Sverige, men dven da dmnet bilfria omraden 4r valdigt aktuellt
har nya aspekter dykt upp under arbetets gang, och flera avsnitt har dirfér omarbetats. Dock har
jag till slut varit tvungen att sitta stopp for att kunna begrinsa och slutfora arbetet.

Att slutligen gora ett utvecklingsforslag f6r omradet Solbjer var ett bra sitt att tillimpa de teorier
och kunskaper jag fatt om bilfria omraden. Detta for att jag pa sa vis kunde forsta arbetet med
planering av bilfria omraden pa ett annat sitt, da de foreslagna atgirderna beskrevs mer detaljerat
1 bild och text. Jag blev tvungen att ta stillning till vissa atgirder som i beskrivningen kan verka
oklara, exempelvis gillande skapandet av bra och tydliga kopplingar for viktiga gang- och
cykelvigar. For vad menas egentligen med bra och tydliga kopplingar? Svaret kan naturligtvis
skilja mellan olika situationer och sammanhang. Men att inda ta fram en idé om 16sning for detta
tror jag gett mig manga lirdomar om att fa ner visioner till detaljerade planer. Min férhoppning
ar dven att utvecklingsforslaget kan verka som underlag for eventuella framtida diskussioner

om utveckling av de befintliga planerna f6r Solbjer. Slutligen vill jag konstatera att utifran de
metoder som bedomts varit bast limpade i férhallande till tid och arbete anser jag att information
som redogjorts fOr 1 uppsatsen varit relevant och gett mig tillricklig upplysning for att ge
grundliggande svar pa fragestillningarna som varit vigledande 1 arbetet.
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Slutord

Innan jag paborjade detta arbete var mina kunskaper om bilfria omraden inte sarskilt stora.

Men da jag fick forslaget av Bjorn Wendle pa Trivector att skriva om detta dmne och fa stod

av Trivector 1 arbetet sag jag det som en vildigt bra chans att lira mig mer om det. Da bilfria
omraden ir ett aktuellt imne och nagot som troligtvis kommer att utvecklas allt mer i Sverige tror
jag att lirdomar som jag fatt under processens gang kommer att vara en viktig del 1 mitt framtida
yrkesliv.

Under arbetets gang har det uppstatt manga frigor som varit intressanta, men som varit utanfor
ramarna for detta arbete. Diribland vore det intressant att géra férdjupade undersékningar for
hur man skulle kunna implementera en bilfri utveckling i ett befintligt omrade, vilka atgarder
skulle beh6vas da? Och hur skulle de boende kunna vara delaktiga i1 planeringsprocessen? Nagot
sadant exempel har inte patriffats under denna studie, och detta skulle méjligen kunna bidra

till att utbudet av lampliga platser for bilfria omraden utvidgas. En annan fraga som dykt upp
handlar om hur hallbara bilfria omraden egentligen dr? Denna fragestillning uppkom da det
tidigare i uppsatsen nimndes en undersokning som huvudsakligen utredde koldioxidutslippen
tor de boende i ett bilfritt omrade i jimférelse med utslippen fran boende i ett omrade som
inte var bilfritt. Att utreda hallbarheten av bilfria omridden mer holistiskt, och inte enbart se till
koldioxidutslippen, vore intressant. I litteratursékningen hittades inga studier som tog upp detta,
och dirfor skulle en sadan utredning kunna bidra till att styrka argument f6r utvecklandet av
bilfria omraden.

Da det pagar ett brett arbete med bilminskande atgirder 1 svenska kommuner 1 dagslaget tror jag
att en kunskapsokning om dmnet kommer att behovas i framtiden. Att utveckla bilfria omraden i
Sverige kommer troligtvis att vara svart och problematiskt pa flera sitt. Men da det finns ett stort
intresse, sarskilt for bilfria boendeprojekt, tros dessa svarigheter vara modan vird. En teori ér att
om en bilfri utveckling av ett omrade paborjas nagonstans i Sverige kommer fler stider att haka
pa. Detta da det mirkts tydligt att svenska kommuner dr férsiktiga, samtidigt som man inte vill
vara efter 1 utvecklingen. Detta skulle kunna leda till en slags kedjereaktion - om bilfria omraden
blir ett mer vanligt inslag 1 svenska stidder skulle acceptansen for detta formodligen innebara allt
firre motsttningar, vilket 1 sin tur kan leda till fler bilfria omraden.

For att aterknyta till uppsatsens syfte som presenterades inledningsvis 1 arbetet anser jag att denna
process har gett mig férdjupade kunskaper inom bilfria omraden. Det har varit vildigt lirorikt

att dven tillimpa dessa kunskaper i ett utvecklingsforslag. Slutligen hoppas jag att andra som

ar intresserade av det spannande och allt mer aktuella dmnet bilfria omraden kan lira sig ndgot
genom att ta del av mina insikter 1 detta arbete.
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