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Minniskan, staden och trafiken

I en vixande stad 6kar avstinden mellan minniskorna, avstinden
till arbetsplatser, undervisning, vard och tjanster. Allt fler manni-
skor maste resa allt lingre. Man vill ha kort restid, snabb forflytt-
ning pa sikra vigar 1 bekvima fordon.

Trafiken beror alla och envar. Den staller hirda krav, som foérin-
drar befintliga virden. Virden som bedéms olika av skilda grupper
1 samhallet. Det tycks vara svart att forstindsmassigt inse konse-
kvenserna av trafikens rorelse trots katastrofer med dod, person-
och sakskador - i Uppsala f6r ar 1967 berdknad till 20 miljoner
kronor - samt alla de miljéskador av ljud, avgaser, skakningar och
den mingd hinder som uppstar f6r manniskan utanfor bilen. Vi
maste inse att bilarna sa som de i dag dr utformade aldrig kan klara
hela befolkningens transportbehov. Nira halva befolkningen kom-
mer att vara aldringar, barn, tonaringar och vissa handikappade
som tillsammans med Ovriga som inte vill, kan eller far kéra bil
sOker annat 4n bilens rérelseschema.

Detta maste vara en primdr faktor fér stadens trafikplanering,
liksom att bestimda stadsomraden med bostider, undervisning,
vard och parker bor vara férbjudna omriden f6r genomstromman-
de trafik, hur nira trafikldrans paragrafer dessa dn synes vara.

Bygg ej gator med landsvigskaraktir och med kurvradier f6r snabb
trafik med hastig acceleration mellan stoppljus, dimensionerade
efter koefficienter f6r den fria bilismen! Lat ej trafiktekniken vara
den avgorande faktorn f6r en stadsplans form!

En stads rorelseschema skall sammanknyta stadens interna funk-
tioner och méjliggéra kontakter med omlandet. Det skall planeras
for att betjana alla verksamheter i staden, sa att forflyttningar kan
ske snabbt, sdkert, trafikseparerat och differentierat men ocksa
miljovinligt, storningsfritt, ekonomiskt rimligt och tillgingligt f6r
alla stadens minniskor. Det dr darfor sjdlvklart att stadens rorelse-
schema maste planeras for olika slag av trafik.

Hittills har trafikplaneringen alltfér ofta begrinsats till att gilla
kraven fo6r bilarnas utrymmen och framkomlighet. Krav som
uttryckts 1 bl. a. ”’statliga normer och riktlinjer f6r bebyggelseplane-
ring bl. a. med hiénsyn till bilplatsbehov”. Dessa krav ir si stora
och dyrbara att genomfora att andra trafikslags krav - krav fran
fotgingare, cyklister, kollektiva transportmedel - si gott som helt
skymts undan. Hittills gillande trafikprognoser riknar med bilen
som den dimensionerande faktorn for en stads gatunit.



Idag viljer manga bilen som firdmedel. Den anses vara det
bekvimaste sattet att fora minniskan fran ’dore-till-dort” med kort
restid. I synnerhet om resans lingd édr 6ver tva a tre kilometer och
andra firdmedel saknas eller 4r obekvama. Férdelarna med bilvalet
blir dock allt mer fiktiva. "Doérr-till-dort”-principen blir allt svarare
att genomfora ju fler bilarna blir. Restiderna 6kar och dirmed kost-
naderna. Transportbekvimligheten blir mindre ju lingre toppbe-
lastningarna varar i ett gatunit osv. Den halft av en stads invanare
som limnas utanfér mojligheten att vilja bil far allt lingre vinte-
tider vid 6kad biltrafiktringsel och far ocksa 6kad restid med andra
transportmedel.

Enligt en bilbestandsprognos fér Uppsalablocket, upprittad av
Uppsala kommuns planeringskontor juni 1970, beriknas antalet
personbilar 1 Uppsala stad for ar 1970 till 29.600 och f6r kommun-
blocket i 6vrigt till 4.600. 55% av hushallen inom staden och 72%
av hushallen 1 blockets landskommuner hade bil. Medeltalet for
personbilstitheten i hela blocket for 4r 1970 blir 270 bilar/1000

invanare.

I den statliga vigplanen 1970 riknas med en 6kning av bilbestandet
for hela riket med ca 53% fram till 1980. Om detta verkligen blir
fallet och denna 6kning av bilbestandet dven giller likvardigt i hela
Uppsalablocket, blir bilantalet inom Uppsalablocket nira dubbelt
sa stort som idag. Antalet bilar beriknas 6ka fran 34.200 till 62.000
mellan aren 1970 och 1980. Hilften av 6kningen orsakas av 6kat
bilinnehav och hilften av berdknad befolkningstillvixt enligt prog-
nosticerade virden.

Antalet bilar per 1000 invanare i Uppsalablocket berdknas for ar
1980 vara 413. Till dessa siffror skall adderas det stora antalet bilar
som den hir icke mantalsskrivna befolkningen har (studenter
exempelvis).

Efter 1980 visar prognossiffrorna frain Vigverket pa en ytterligare
6kning av antalet bilar. Siffran 600 bilar/1000 invanare anges som
berakningsgrund efter 1990. Om denna siffra antas gilla Uppsala-
blocket, skulle det innebira, att de enligt Blockplanens befolknings-
alternativ 250.000 respektive 320.000 boende skulle ha 152.000 res-
pektive 192.000 bilar.

Dessa siffror visar vad som kan komma att intriffa, om bilinnehav
och befolkning 6kar. Genom ensidig redovisning av dylika siffror
och antaganden framstar bilens krav med stor tyngd och dominerar
ofta den fysiska planeringen. Aven vid en mer dimpad tillvixt blir
den vixande bilismen ett stort planeringsproblem.

Det giller att fa dessa siffror virderade och trafikplaneringen an-

passad till en stad byged f6r minniskor i en befintlig kulturmilj6 -
en milj6, som man inte vill fa férstord av fri biltrafik, en miljé som
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maste dirigera bilarna runt sig, en milj6 ocksa f6r minniskan som
gar, cyklar och aker buss, en milj6 dir bilen far vinta.

Stadsplanering kan styra denna utveckling av stadens rérelsesche-
ma - stadens trafikbetjining. Den ér inte 6desbestimd av trafiktek-
niska riksnormalvirden, som totalt kan férstéra det man vill skyd-

da.

Men det giller att noga fo6lja prognosarbetet och tillse att datama-
skinerna matas med siffror sprungna ur var stads miljévirden och
vilja till limplig trafikbetjining.

For hogt satta lokala prognosvirden och behovstal ger staden inte
bara fel struktur, oreparerbara miljéingrepp, raserande av oersittli-
ga kulturvirden, onddigt buller, luftféroreningar utan ocksa héga
kostnader for skattebetalare och hyresgister. For lagt satta virden
kan a andra sidan leda till kaos och irritation, om inte genom med-
veten styrning av trafikpolitiken ett attraktivt alternativ till bilen in-
fores.

Fragan om bilens plats 1 staden bor jamstillas med alla andra krav
och 6nskemal pa stadens planering och bor saledes lokalt analyse-
ras, avvagas - socialt och ekonomiskt - och didrmed lokalpolitiskt
avgoras. Stor risk finns annars att genom teknisk tillimpning av
prognosticerade riksvirden efter begrinsade numeriska virdering-
ar for tinkt bildisponerande, bilnyttjande, funktionstithet och par-
keringsmingd, framtidsspekulationer om bilsamhillet dikterar sta-
dens nuvarande uppbyggnad och dirmed dess totala milj6.

Accepteras en fri biltrafik inom staden eller delar av staden, krivs
obonh6rligt mer mark att kéra pa, mer mark att parkera pa och mer
mark att betjina bilen pd, och mer pengar for att bygga dessa trafik-
anliggningar. Detta markbehov maste i s fall till stor del tickas i
befintlig stadsmiljo, inkrikta pa parker, kulturminnesomraden, re-
servmark for vard- och undervisningsomraden och undantringa
andra trafikslag.

Ett accepterande av fri biltrafik i staden medf6r dven 6kad miljo-
forstoring 1 form av emissioner, buller och vibrationer och Okar
risken att doda och skada. Det torde ocksa hindra genomférande
av attraktiva och konkurrenskraftiga, alternativa firdmedel. Varje
ny trafikinvestering i en befintlig stadsbebyggelse, som méjliggor
att fler bilar kan komma fram, exempelvis genom att ny bro, ny
viadukt, breddade gator byggs, ir sjilvklart en magnet som drar fler
bilar till sig och skapar nya trafik- och miljoproblem i stillet fOr att
16sa befintliga problem.

Luthagsleden, vars brutala genombrott 1 ett firdighbyggt bostads-
omrade nu kan skonjas, dr ett exempel pa en dylik magnet. Luthags-
leden kommer 1980 att enligt prognoserna foéra 16.700 bilar/dygn
som ¢ har start eller malpunkt i stadskirnan!
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Dessa ingrepp ir synnerligen allvarliga 1 innerstaden - ”den drvda
staden”. Innerstaden blir en allt mindre del av den nya staden. Dess
procentuella betydelse minskar genom stadens utbredning och
allminna strukturférindring. Den maste darfor befrias fran ge-
nomkorsande trafik, alstrad exempelvis av fellokaliserade broar. En
tidigare tinkt broplacering vid Strandbodvigen - Sjukhusvigen ar
ett sliende exempel pa en sadan magnet som skulle komma att leda
forbifartstrafik bade genom vard- och undervisningsomradet vid
Artilleriféltet och sjukhuset och genom stadskdrnan pa ett brutalt,
onddigt sitt och samtidigt spoliera befintliga miljovirden. Om inte
en Kungsingsledsbro byggs fore 1980 kommer 25.500 fordon per
dygn, som inte har start och malpunkt i stadskdrnan att forséka
passera Nybron.

Broarna inom den stadsbebyggda delen av staden ligger alla - med
ett undantag - inom stadskarnans tranga och miljokinsliga trafik-
omrade. All trafik som har drende till andra sidan an héinvisas sale-
des till firdvigar genom den del av staden som av flera skil bor
avlastas trafik. Behovet av en sydlig och en nordlig broférbindelse
utanfor stadskdrnan och innerstaden ir stort. Férst genom dessa
broars tillkomst finns mojlighet att vilja annan firdvig an den ge-
nom stadskdrnan for fird mellan 6stra och vistra delen av staden
och avlasta stadskirnan fran trafik.

Forskning pagar runt om i virlden och visar att alternativ till bilen
kommer. En serie faktorer finns som alla talar f6r andra 16sningar
an bilen for samhallets framtida kommunikationet.

Till detta maste liggas de ekonomiska konsekvenserna for sam-
hillsbyggandet som skulle bli f6ljden av den snabba och totala
trafikutbyggnad som ar nédvindig for att genomféra eventuell fri
bilism i en s starkt expanderande stad som Uppsala. F6r Uppsalas
del kinner vi dessa kostnader ganska vil genom 1967 ars trafik-
ledsplan. Vignitets utbyggnad kostnadsuppskattades av Vigfor-
valtningen. Berdkningen som enligt uppgift baserades pa realistiska
a-priser (1968) visade att forverkligandet av det da foreslagna trafi-
knitet hade en storleksordning av 1 miljard kronor, om man endast
inriknade da foreslagna fjirrleder, primirleder och sekundarleder.
Hartill kommer kostnader for matargator och lokala trafiknit, par-
keringsanliggningar och dylikt.

For att tillgodose fri bilism for stadskirnan intill 1980 skulle upp-
skattningsvis krivas tillkommande parkeringsanliggningar f6r 250
- 300 miljoner kronor férutom kapacitetsbkande gatuanliggningar.
Enbart hir omtalade trafikanliggningar skulle siledes kriva en nira
nog tiodubbling av det nuvarande (1969) arliga investeringsbehovet
for vigbyggen inom staden. Detta anses vara ekonomiskt ogenom-
forbart, varfor andra villkor maste diktera trafikplaneringen.

Det dr med starkt 6kad oro f6r innerstadens framtid jag tagit del av
planer att bygga Filhagsleden, som dock ir en f6ljd av byggandet
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av Luthagsleden. Med ny anslutning till Arsta och blivande motor-
vig kommer stora trafikmingder att foras in i befintliga bostads-
omraden vid Viderkvarnsgatan, och Strandbodgatan belastas med
trafik, som ej nédvindigtvis skall till stadskarnan. Hirigenom slutes
en inte 6nskad inre, kvivande trafikring.

Vad jag ovan sagt om bilen skall inte missforstas. Jag ir medveten
om bilens virde som transportmedel f6r varor och ménniskor, men
det dr nu tid att diskutera bilens anvindning inom staden.

Bilinnehavet behéver for den skull inte begrinsas, da bilen vid
resor utanfor stadsomradet dr ett utmirkt firdmedel f6r manga
minniskor: f6r dem som bor i de glesbefolkade landskommunerna;
sma orter som av ekonomiska skal inte kan fa fullgod kollektiv
trafikforbindelse med stadskdrnan och arbetsomridena.

Det ir forflyttningen mellan bostad och arbete som maste fa ett
attraktivt alternativ till bilen. Problemet maste helhjirtat 16sas re-
dan i dag. Och vi har bussen.

Stommen 1 stadens kollektiva bussnit ger idag ett stjirnformigt
monster. Bussarna gar i stadskdrna och innerstad mitt in bland
bebyggelsen och mitt in i stadens centrum. De féljer i princip
traditionen fran sparvagnarnas tid och har traffpunkt mitt pa Stora
Torget. Man har nira - mycket nira - till hallplatserna och kommer
med bussarna litt till centrumaktiviteterna. Rorelseschemat ir
exklusivt sa till vida att man girna gar och cyklar inom dessa om-
raden men ocksa ir trogna busskunder.

Trafikmonstret fordndras; kanske 4r det frimst trafik fran stadens
yttre bebyggelseomraden som tringer pa. Avstanden till centrum-
omrade och arbetsplatser dr darifran lingre. Bilen har normenligt
beretts plats 1 dessa nya omraden och ér bekvimare, attraktivare att
nd. Genom stadsplaneprincipen: utifrinmatning kring den nya
stadsdelen, gar bussen langt frin bostadens entrésida och ofta ir
turtitheten minskad till hilften, dirfér att busslinjen dr delad pa
6mse sidor om stadsdelen.

Promenaden genom bostadsomradets parkeringszon for att na den
landsvigsliknande matargatans ofta manniskoovinliga busshall-
plats inbjuder inte till kollektivt akande. Konsekvenserna av den
s.k. moderna stadsplaneprincipen med utifrinmatning dr i manga
stycken negativa vad giller kollektiv trafik, hur goda ambitionerna
an har varit och hur vil man édn f6ljt plannormerna. Berikningar
visar att bussresendren i genomsnitt idag ar tvungen att ga 12% av
totala reslingden mot bilresenirens 3%. Ju mer utspridd bebyggel-
sen ir, desto storre blir gangavstandet till busshallplatserna.

Redan tidigt under stadsplanearbetet bor kraven pa korta gangav-

stand i en ny stadsdel tillgodoses. Géaende fran kollektiva trafikme-
del skall ej beh6va acceptera lingre gangavstand dn bilister. Den
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l6sning pa detta problem, som Generalplanekommittén vill f6r-
orda, innebdr att nya stadsdelar, som Sivja och Gottsunda med
starkt blandad bebyggelse, internt betjinas av sirskilda stadsdels-
bussar, vilka snabbt och bekvimt férmedlar trafiken inom stads-
delen och till stadsdelscentrum. Fran en dir beligen terminal utgar
sedan snabbussar i olika riktningar, t.ex. till arbetsomraden, stads-
kirna eller jarnvagsstation. Man bor pa detta sitt striva efter att
minimera gang-, res- och vintetider for trafikanterna.

Blir det dyrt? Gar det ekonomiskt att genomféra en fullt utbyggd
busservice sett i samhillsekonomiskt samband?

Ungefirliga kostnader for en stadsdel med ca. 10.000 personer ir:

stadsdelen totalt 400 miljoner

varav gatorna 10 miljoner inklusive bussgatorna
vattnet 5 miljoner

avloppet 4 miljoner

parkeringsplatserna 17 miljoner

Bilarna pa parkeringsplatserna kostar 100 miljoner och att kora
dem fram och tillbaka till innerstaden 1 ggr om dagen kostar 12
miljoner per ar.

Bér inte kostnader for kollektiv trafik - férutom att det ér ett jam-
likhetsproblem - ses mot bakgrunden av dylika siffror?

Vi har inte férutsittningar - varken miljomassiga eller ekonomiska
- att bygga ut vignitet fOr att fritt anvinda dessa bilar inom stads-
omradet. De maste darfor ersdttas f6r att samhallsmaskineriet skall
fungera. Ersittningen maste vara helhjirtad. Den kollektiva trafi-
kens krav ér blygsamma i forhallande till bilens krav. Men den far
inte byggas upp enbart efter trafikekonomiska riktlinjer f6r bussar
utan efter minniskornas krav pa busservice och anpassning till
samhillets rérelseschema i stort.

Alla atgirder for att gora bussen attraktivare som fairdmedel bor
vidtagas, exempelvis:

e direkt och dirmed snabbare transport frin bostadsomradet till
olika arbetsomraden och stadskirna

* 0kad turtithet genom koncentration av bebyggelse och busslinjer
e siarskilda bussgator som gor det mojligt f6r bussen att na malet
fortare dn bilen

* korta gangavstand till busshallplatser genom att bussvigar gar in
1 bostadsomraden, undervisningsomraden, virdomraden och ar-
betsomriden

* tystare, avgasfriare, bekvimare, mer handikappvinliga bussar

* bekvimare, vind- och regnskyddade, uppvirmda vintplatser

* speciell omsorg om taxepolitiken.
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Ett tangentiellt och radiellt, kollektivt trafiksystem med flera
mindre fordon kan fi den vixande stadens totala trafiksystem att
fungera vil for alla invanare. Pa sikt kan hirigenom Stora Torget
avlastas viss busstrafik. Det blir inte nédvindigt att alla resor for
till den gamla stadens centrumpunkt. I stadskdrnan har det befun-
nits nddvindigt att separera trafikslagen pa sa sitt att vissa gator
anvisats for busstrafik. Dir dessa bussgator korsar eller ansluter till
det vanliga gatunitet, bor bussarna ges féretride genom impuls-
reglerade trafikljus. Tack vare detta system kan bussarna snabbt f6-
ras genom stadskirnan och dven uppna god trafiksidkerhet.

Att ga, cykla och dka buss inom stadskirnan och innerstaden har 1
Uppsala alltid varit naturligt och dr sa alljimt f6r manga min-
niskor. Gator och kérbanor har dock i allt storre utstrickning an-
visats for biltrafiken, varfoér i synnerhet gang- och cykeltrafiken har
forsvirats.

Mojligheten att ga, cykla eller aka buss bor medvetet prioriteras och
sarskilt iakttagas vid detaljplaneringen, savil av stadskidrnan som av
nya bostads- och arbetsomraden. Detta kan dstadkommas bl.a. ge-
nom att vissa gator, grinder, sammanhallande park- och giangstrak
och sirskilda cykelvigar anvisas f6r giende och cyklister och sir-
skilda bussgator anvisas for busstrafiken.

Anvisandet att vilja dessa firdsétt maste i allra hogsta grad gilla f6r
skolungdom och universitetsstuderande. Av flera skil - milj6, ut-
rymmesbrist, kostnad - synes inga méjligheter finnas att vid under-
visningsomraden anligga parkeringsplatser dimensionerade for
fritt bilnyttjande. I stillet bér 6vervigas att kommunen maximerar
antalet bilplatser inom dessa omraden, si som avsikten ar inom
stadskirnan. Inom undervisningsomraden bor antalet bilplatser i
princip begrinsas till nddvindiga angéringsplatser for transporter
och tidsbegrinsade, avgiftsbelagda parkeringsplatser f6r besokare,
vissa lirare och handikappade. Till och 1 vissa fall inom dessa
undervisningsomraden maste foras god kollektiv trafik och anlig-
gas gang- och cykelvigar.

Planering for trafik dr samlandet av ett stort problemkomplex, som
genomsyrar hela samhillet och maste allsidigt belysas. Planering for
trafik - en stads rorelseschema - ér endast till en del tekniskt be-
tingat och angér oss alla som ett gemensamt samhiéllsproblem.
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