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I nledning

| detta paper diskuteras en del av resultaten fran projektet "Konsekvenser av restriktioner for
biltrafik i stéder”. Projektet avrapporteras i en rapport med samma titel forfattad av Tomas
Svensson och utgiven som "V TI notat 40-2001”. Rapporten kan ocksa laddas ned som pdf-fil
viafdljande lank: http://www.vti.se/pdf/reports/N40-2001. pdf

| Sverige har "traffic calming” framst kommit att uppfattats som ett medel att forbéttra
sakerheten i transportsystemet. (Se t.ex. Spolander, 1999, Hagson, 2000 och den
litteraturgenomgang som redovisas i Gustavsson, 2000). Litteraturen om den tekniska
utformningen av de fysiska konstruktioner som kan anvéndas i syfte att lugna ned biltrafiken,
och konstruktionernas konsekvenser for hastighet och sékerhet & forhallandevis omfattande.
Det forefaller som om kunskapsbehoven inom dessa fat bemots av pagaende forskning.
Déaremot & konsekvenserna for stadsmiljon i generell mening foga uppmarksammade, trots en
framvéxande internationell litteratur och debatt inom omrédet. Ett konkret exempel &r
konsekvenser for innerstadsbaserad detaljhandel orsakad av restriktioner for biltrafik, t.ex.
gagator. | Sverige & utan tvekan den dominerande uppfattningen bland manga aktorer att
biltillganglighet & en central forutsdttning for detaljhandelns fortsatta Overlevnad i
innerstéder och stadsdel scentrum. (Se diskussionen i Svensson, 1998) Detta trots att det finns
en internationell litteratur som vittnar om positiva konsekvenser av restriktioner for biltrafik
for detaljhandelns omsattning.

Men detta géller i en mer alman omfattning: kunskapslaget vad géller de konsekvenser som
uppstar for stadsmiljon generellt nér indaget av privat biltrafik reduceras avsevart i urbana
transportsystem & begransat. Problemet har fler dimensioner &n konsekvenser for
detaljhandelns lokaliseringsmonster. Det gdler for kollektivirafikens utformning och
forutséttningar for gang- och cykeltrafik och formagan att ersétta biltrafiken. Det har relevans
for bostadsomradens design och attraktionskraft, inklusive bostader i centrala omraden, och
naringslivets lokaliseringsmonster med fokus pa 6vergangen fran varuproducerande industri
till tjansteintensiv kunskapsproduktion samt offentlig tjansteproduktion inom hdgskolor och
universitet; var ska dessa verksamheter lokaliseras och hur ska transportbehoven tillgodoses?

| det forsta skedet gdler det att formedla faktiska erfarenheter av "traffic caming” i stéder. |
studien sammanstdlls delar av den relevanta internationella litteraturen inom omradet. |
forlangningen av studien foreslas att ett storre forskningsprojekt genomfors som kan bidraga
till att planering, debatt och forskning utfors utifran den plattform som kan genereras av det
samlade kunskapsléget. Det & uppenbart att de svenska Oversiktliga ”idékataloger” som finns
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i dagslaget inte formér att ge en djupare beskrivning av uppkomna konsekvenser. Atgérder
eller atgardskombinationer i syfte att forbéttra staders transportsystem behover utséttas for en
systematisk analys och utvardering i ljuset av de faststéllda nationella transportpolitiska
mdlen for tillganglighet, sakerhet, miljo, langsiktig hdllbarhet och samhallsekonomisk
effektivitet.

Syfte och metod

Syftet med kunskapstversikten & att Oversiktligt sammanstdlla det internationella
kunskapsl aget inom omradet konsekvenser av restriktioner for biltrafik i stader, med betoning
pa sk. traffic calming eller trafiklugnande dtgérder. | viss utstrackning kommenteras ocksa
svensk litteratur. Den konkreta innebdrden av begreppet " konsekvenser” halls medvetet Gppet
I studien. Ett viktigt motiv for att genomfora projektet var att identifiera de konsekvenser som
finns belysta i litteraturen, och inom vilka omréden som kunskapsunderlaget behover
forbéttras genom ytterligare forskning. Studien avslutas med ett fordlag till hur ett storre
forskningsprojekt inom problemomradet kan utformas.

Projektet har bedrivits som en renodlad litteraturstudie. Litteraturen har 1 foérsta hand
sammanstallts med hjdlp av sokningar i databaser. Den databas som har anvants for den
storsta delen av sokningarna & TRANSPORT. TRANSPORT & en bibliografisk databas for
transportrelaterad forskning och ekonomisk information. Den produceras i samarbete av
OECD (Organisation for Economic Co-operation and Development), TRB (United States’
Transportation Research Board och ECMT (European Conference of Ministers of Transport).
TRANSPORT innehdller i sin tur databaserna TRIS (Transportation Research Information
Services) fran TRB, IRRD (International Road Research Documentation) fran OECD och
TRANSDOC fran ECMT. Sokningarna i TRANSPORT har begransats till poster fran och
med 1988 och framat. Utover litteratur dokumenterad pa svenska, danska eller norska baseras
rapporten endast pa engelsksprakig litteratur. | dessa databaser &r litteratur fran de nordiska
landerna sdllsynt forekommande vilket paverkar innehdllet i Slutrapporten. Rapporten
innehdller inte ndgon samlad diskussion av det svenska och nordiska kunskapslaget inom
omradet. Utbver databasen TRANSPORT har sokningar av begrénsad omfattning gjorts i
LIBRIS och med hjédp av stkmotorer via Internet. Information har ocksa inhamtas genom
kontakter med forskare och planerarei Sverige, Storbritannien, Frankrike och Danmark.

Vad ar traffic calming?

Bearbetningen av den internationella litteraturen visade att begreppet "traffic caming” har en
bred innebord, som kan vara forvirrande. Den sk. Darwin-matrisen togs fram i Australien i
slutet av 1980-talet i ett forsok att systematisera och 6verblicka de olika innebdrderna av
begreppet som det anvandes i den da snabbt véaxande litteraturen inom omrédet. Darwin-
matrisen atergesi omarbetad form i f6ljande tabell:
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Tabell 1 Olika former av traffic calming

Atgéardstyp
Omfattning/niva Fysiska medel/ teknik Sociala/kulturella faktorer
Mikro, lokal, gata eller Fysiska konstruktioner/ Differentiering efter
bostadsomrade, grannskap | utformning av vag/gata preferenser
Lokal trafikledning/ styrning i | Lokala handlingsplaner/
bostadsomraden (inkl. "socialt tryck”
parkeringspolitik) Attitydférandring
Intermediér, korridor eller Miljbanpassade Beteendefdrandring
regional (del av stad) genomfarter/korridorer (hastighet, fardmedelsval)

Delad zon/ lagfart zon
Géagatuomrade (innerstad,
stadsdelscentrum)
Véagavgift typ tull/ innerstad
Parkeringspolitik

Makro, hela staden Ledning/styrning av Kulturell féréndring
transportsystem Andrade aktivitetsmonster
Taxepolitik Vérderingsforskjutningar
Véagavgifter

Fysisk planering
Parkeringspolitik

Kélla: Egen bearbetning av Brindle (1992)

Av kunskapsoversikten framgér att vad som i dag kallas for "traffic caming” i praktisk
trafikplanering till storsta delen dterfinns i matrisens 6vre vanstra del, med inbrytningar i
cellen nedanfor. Traffic caming utgors framforallt av fysiska konstruktioner for att lugna ned
trafiken pa utvalda gator/vagar samt gagatuomraden i affarsdistrikt. De 6vriga cellerna med
atgarder som diskuteras i litteraturen & annu sa lange sparsamt omsatta i praktisk handling,
sarskilt de atgarder som Brindle (1992) benamner som sociala och kulturella.

Konsekvenser av traffic calming

Det faktum att traffic caming i forsta hand utgors av fysiska konstruktioner pa avgransade
delar av vagar och gator paverkar givetvis inriktningen pa de konsekvensanalyser som
genomfors. Studierna berdr framforallt "Hastighet och sékerhet”, "Emissioner av buller och
luftféroreningar”, ” Kollektivtrafik och utryckningsfordon” samt ” Acceptans’ (for avgrénsade
atgarder som t.ex. vagbulor pa en gatai ett bostadsomrade), vilka & exempel pa rubriker som
anvands i Svensson (2001). En expansion av "traffic calming” till andra celler i Darwin-
matrisen forutsétter dock ett bredare kunskapsunderlag som kan anvandas for tillampningar
som & mer av karaktaren "area-wide” eller "city-wide” traffic calming. | studien behandlas
tva huvudgrupper av konsekvensbedomningar som kan vara av relevans i sammanhanget:
studier av invanarnas acceptans och preferenser samt studier av konsekvenser for detaljhandel
och innerstader. | detta paper kommer dessa tva grupper att kommenteras. For en diskussion
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av de 6vriga omrédena, hastighet och sikerhet etc., hanvisas till huvudrapporten Svensson
(2001).

Acceptans och preferenser for traffic calming pa strategisk niva

En viktig drivkraft bakom den tilltagande anvandningen av trafiklugnande atgarder pa lokal
niva & den popularitet som atgarderna bemaéts av bland berdrda individer. Att trafiklugnande
atgarder i sig & populédra bland stadsbor & dokumenterat i litteraturen. Attraktionskraften
stiger for bostadsomraden dar biltrafiken har lugnats ned. Lanseringen av woonerven i
Nederlanderna blev snabbt en opinionsméassig succé. Gagator och bilfria torg &r ett viktigt
medel for att sla vakt om innerstdderna som livaktiga och attraktiva stadsmiljoer, vilket
gynnar detaljhandel, kultur och ndje. | jamforelse med den bristande acceptansen for
ekonomiska styrmedel, t.ex. vagavgifter och parkeringsavgifter, & skillnaderna pétagliga.
Atgérderna tillhandahélls dock i regel “gratis’, for tex. den enskilde invénaren i
bostadsomrédet, finansierade i typfalet genom lokal eller nationell skatt. Den efterfragade
omfattningen av trafiklugnande agarder kan inte vagas av i en marknadsprocess. Den
enskilde individen kan inte kdpa en enhet " stadsmilj¢” i dnskad utformning. Ingen studie av
den monetéra betalningsviljan for trafiklugnande &tgarder har pétraffatsi litteraturen och cost-
benefit analyser ar séllsynta och bristfélliga.

Det finns tyvarr fa studier som belyser preferenserna och acceptansen for traffic caming pa
strategisk niva (city-wide traffic calming) dér traffic calming ses som ett méjligt alternativ for
hur staders transportsystem kan omformas. En sadan studie presenteras dock i Grudemo och
Svensson (2000) samt Svensson (2000). Syftet med undersokningen var att kartldgga och
analysera den avvagning som individer skulle géra mellan egen bilanvandning och total
biltrafik n&r sambandet mellan dessa bada faktorer & faststallt. Om biltrafiken reduceras
gynnas kollektiv- och gang/cykeltrafik samtidigt som stadsmiljon kan forbéttras generellt
genom gatumobler, planteringar m.m. Forskningsfrdgorna besvarades genom att |dta
intervjupersoner vaja mellan olika alternativ, eller scenarion, for utformningen av innerstader
och bostadsomraden dar dessa centrala faktorer varieras. Totalt sett bestod urvalet i
undersokningen av 3 600 individer.

Knappt halften av de tillfrdgade individerna foredrar innerstader och bostadsomraden dér
trafiken lugnas ned med hjélp av hastighetsgréanser, fler och bredare gang- och cykelbanor och
andra fysiska konstruktioner, d.v.s. traditionell traffic calming. | bostadsomraden ska barnen
kunna leka pa allméanna ytor som gardsgator utan att hotas av farlig trafik. | innerstader bor en
overflyttning fran resande med bil till andra transportmedel ske. Den efterfragade situationen
kan beskrivas som en balanserad kompromiss, dar olika trafikantgruppers intressen av att
kunna anvanda vagar och gator under sakra forhallanden tillgodoses. | jamforel se med dagens
situation i Sverige innebéar detta en begransning av utrymmet for biltrafik och bilparkering.
Generellt efterfrégas en orientering bort fran biltrafikens nuvarande roll i stadstrafiken.
Andelen av de tillfrgade individerna som i stdllet foredrar en uttkad bilanpassning av
innerstader och bostadsomraden utgdr ca 10-15 % av det totala antalet. Alternativet med
begransningar av biltrafik i innerstaden med hjdlp av bilavgifter foredras av ca 20 % av
individerna. Vad géller bostadsomréden foredrar ca en femtedel omréden dér all parkering
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forlaggs till omradets utkant och ca 10 % vill ha helt bilfria bostadsomraden. Dessa andelar
innebar givetvis att manga individer/hushall med tillgang till bil efterfrgar en reducering av
biltillgangligheten i innerstéder och bostadsomraden, i utbyte mot positiva konsekvenser for
gang- och cykeltrafik, kollektivtrafik och stadsmiljon generellt. Mé&tt som andel av dem som
besvarade huvudfrégan i den postenké som anvandes i undersdkningen, foredrar en klar
majoritet traffic calming som ledande princip for hur st&dernas transportsystem ska utformas.

| samband med arbetet med en "loca transport strategy” for Edinburgh genomférdes en
undersokning i syfte att utrona invanarnas preferenser vad géler transportsystemets
utformning. Resultaten visar att 82 % av invanarna anser att " 6kningen av bilanvandningen i
Edinburgh &r ett alvarligt problem”. Omkring 14 % av invanarna anser att kapaciteten for
biltrafik bor byggas ut. (Hazel, 1998). | den svenska undersokningen som kommenteras ovan
anser 10-15 % av invanarna att innerstader och bostadsomraden bor bilanpassas ytterligare
genom kapacitetstillskott i vag- och gatunétet, d.v.s. i stort sett samma andel som i Edinburgh.
(Grudemo och Svensson, 1998).

I Nilsson (1995), som & en del av en licentiatavhandling i miljopsykologi, diskuteras
individers beredskap att minska trafikens negativa miljopaverkan. Resultaten baseras pa en
enkatundersokning med ett urval av 827 individer bosatta i tva omraden i staden Lund.
Enkéten besvarades av 422 individer, d.v.s. svarsfrekvensen var ca 51 %. Individers vilja att
begransa den privata biltrafiken méttes med hjdp av en acceptansskala som finns beskriven i
Kuller och Laike (1993). Skalan tas fram genom att |&ta respondenterna ta stallning till 10
olika restriktioner for biltrafik och parkering i innerstaden, som i den nyare studien utgors av
Lunds innerstad. Sedan anges den genomsnittliga acceptansgraden bland de tillfragade
individerna i procent. | bada studierna, d.v.s. Nilsson (1995) och Killer och Laike (1993), &
restriktionerna "antalet gagator i innerstaden utokas vasentligt”, "bilfria zoner inréttas i
sarskilt tatbefolkade delar av innerstaden” samt " att aka kollektivt, cykla eller ga aret runt for
att daglighandla’ de som kan uppvisa den hogsta acceptansgraden, i intervallet 60-90 %.
Restriktionerna ” vagtullar med sérskilda bilavgifter uppréttas runt innerstaden”, ”hdjda boter
for felparkering av bilar i innerstaden”, "ytterligare en kraftig hojning av skatten pa bensin”
och "al parkering forbjuds i innerstaden, &en boendeparkering” erhdll den l&gsta
acceptansen, i intervallet 4-40 % av respondenterna.

Konsekvenser for detaljhandel och innerstader

Det finns en utbredd uppfattning om att biltillganglighet ar en foérutsdttning for en fungerande
detaljhandel och att detta &ven géller for handel i innerstéder. (Svensson, 1998). Det ar darfor
inte ovanligt att lokala kdpmannaorganisationer, handlare och butiksinnehavare &r
motstandare till trafiklugnande &garder och reducerad hiltillganglighet i stader (Set.ex. Hass-
Klau et al. 1992). Men det finns forhallandevis fa studier som har analyserat konsekvenser for
detaljhandel och annan lokal naringsverksamhet. De studier som finns har framférallt
uppméarksammat effekter av utkade och fler gagator (" pedestrianization”) i innerstéder, dar
detaljhandel sammanfors med pubar, caféer, restauranger och "folklivet” dverhuvudtaget. Det
alméanna intrycket som formedlas av litteraturen &r att atgéarder for att reducera inslaget av
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privat biltrafik i stadskérnor har haft en positiv inverkan pa den lokala handeln och
innerstédernas attraktionskraft generellt.

Dessa samband &r delvis dokumenterade for svenska forhallanden dar gagator och hilfria torg
sedan flera decennier tillbaka & vanligaindag i innerstdder och forortscentra. Den bristande
biltillgéngligheten i stddernas centrum har kompenserats av parkeringshus och markparkering
i innerstédernas utkanter. Gagator och bilfria innerstadsmiljoer har bidragit till att bevara
innerstddernas attraktionskraft som kommersiella centra och naturlig hemvist for den sk.
"arts-culture-entertainment” sektorn. (Se t.ex. Krafft, 1980). Detta har dock intr&ffat parallellt
med att detaljhandelns branschvisa sammanséttning har foréndrats. Den o©kande
bilanvandningen har medfort att detaljhandel dér bilen & ett andamasenligt transportmedel
som underlé&ttar hemtransporten av varorna, soker sig till mer bilanpassade lokaliseringar. Ett
exempel & den svenska dagligvaruhandeln som vid 1970-talets bérjan dominerades av
kedjevaruhusens dagligvaruavdelningar i innerstaderna, men som idag framforallt aterfinns i
stadsdel scentra och externalégen. (Svensson, 1998)

De utforligaste studier som finns beskrivna i litteraturen om konsekvenser for detaljhandeln
av trafiklugnande dtgéarder harstammar fran de stora fatforsok med omradestvergripande
traffic calming som genomférdes i Tyskland pa 1980-talet i stéderna Berlin (Moabit),
Borgentreich, Buxtehude, Esslingen, Ingolstadt och Mainz. Undersbkningarna av
konsekvenserna for detajhandeln var omfattande p.g.a. den motvilja och kritik mot
atgarderna som inledningsvis framfordes av handelsorganisationer, foretag och enskilda
handlare. Darfor gjordes djupgaende for- och efterstudier med relevanta kontrollomraden som
jamforelsealternativ. och med manga olika metoder. Bredden i undersokningarna och
jamforelsemdjligheterna garanterades av att det var sex omraden med olika forutsattningar
som var studieobjekt, samtidigt som ett flertal dtgarder genomfordes paralellt i de aktuella
stéderna. (Nielsen, 1997).

Tillsammans med ytterligare tyska och, ett fatal, engelska studier ssmmanfattas resultaten i
Hass-Klau (1993). Resultaten diskuteras ocksa i Nielsen (1997) dar ett flertal andra
erfarenheter fran i forsta hand europeiska stéder redovisas. | de flesta fall 6kar omsattningen
inom detaljhandeln i de omraden dar trafiken har lugnats ned i jamforelse med relevanta
kontrollomraden. De trafiklugnande effekterna har i de tyska fallen framst astadkommits
genom att transformera gator som tidigare varit 6ppna for biltrafik till helt bilfria gagator.
Attraktivare butikslagen p.g.a. den htgre omséttningen har ocksa medfort stigande lokalhyror
och hogre inkomster for fastighetségare. Ju mer omfattande och genomgripande reduktion av
biltrafik, desto stbrre positiva effekter for detaljhandel och fastighetsigare. Ekonomiska motiv
inom handelsnéringen och bland fastighetsdgare anges i géva verket som den drivande
kraften bakom den snabba utbredningen av gagator och bilfria innerstader i Vasttyskland
under 1970-talet. (Nielsen, 1997).

Det finns dock tydligaindikationer pa att det i mangafall intréffar en viss omstallningsperiod,
med fallande omséttning i ett par ar, innan de positiva effekterna kan identifieras. Detta beror
till stor del pd den omstrukturering av butiksutbudet som orsakas av den reducerade
biltillgangligheten. Stora varuhus, speciabutiker med hdga marginaler, snabbmatkedjor,
kiosker etc., gynnades av omvandlingen samtidigt som dagligvarubutiker, mindre
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restauranger, utan tillhorighet i nagon storre foretagsbildning, och icke-kommersiella
verksamheter inte kunde tala de stigande hyresnivaerna. (Nielsen, 1997) De registrerade
omséttningsokningarna beror ocksa pa att fler kunder besoker affarsdistriktet nar indaget av
gagator har okat. Studierna visar att antalet gadende bestkare 6kade med 20-40 % redan under
det forsta aret.

Hass-Klau (1993) konstaterar att det verkar vara ndgot av en naturlag att foretrédare for den
lokala detaljhandeln motsatter sig initiativ for utokade gagator och andra trafiklugnande
atgarder. Detta forklaras delvis av bristande information om de positiva erfarenheter som har
vunnits i andra stéder och lander. Det finns dock valdigt f& exempel déar detaljhandlare och
narstéende intressegrupper/organisationer fortsétter att bedriva kampanjer mot atgarderna nar
de vé@ har genomférts. Det vanliga & det motsatta scenariot dér detaljhandelns foretrédare
verkar for en utbyggnad och/eller tidsméssig forlangning av atgardsprogrammen. | de tyska
undersokningarna kunde en kraftig 6kning av investeringsverksamheten i nya och befintliga
butiker i de aktuella omradena konstateras. | flera av stéderna fordubblades investeringarna
inom detaljhandeln som ett resultat av trafiksaneringen. (Nielsen, 1997) Det bor dock dterigen
papekas att i de flesta fall som har dokumenterats finns det bade vinnare och forlorare inom
den lokala detaljhandeln.

| Nielsen (1997), som refererar till de tyska undersbkningarna, konstateras vidare att den
kritik som fordes fram av aktorer inom handeln mot forandringarna av trafiken visade sig vara
obefogad pa sa gott som ala punkter. Kritiken riktade in sig mot konsekvenser av
parkeringspolitiken, tillgangligheten for distributionsfordon och trafiksaneringar med
miljoforbéttringar och dkad sékerhet som huvudmal. | flera undersokningsomraden medforde
motstandet fran handeln att projekten forsenades och att ambitionsnivan sanktes. Analyserna
visade dock att det var betydligt fler vinnande butiker som kunde 6ka omséttningen p.g.a.
atgarderna @n det fanns férlorande butiker med fallande omsittning. Totalsiffrorna i
undersokningsomradena uppvisade tydliga omsattningsokningar. Bade kundernas
parkeringsmdjligheter och forutséttningar for levererande fordon forbéttrades beroende pa att
korttidsparkeringar prioriterades pa langtidsparkeringarnas bekostnad. Métningar av
invanarnas aktivitetsmonster pavisade en okning av forflyttningar, inkop, fritidsaktiviteter,
besok i restauranger, caféer etc., i samtliga omraden. Resultaten gjorde att argumenten om att
atgarderna skulle forsamra individers mobilitet och forutséttningar for att delta i olika
aktiviteter kunde tillbakavisas.

En specialundersbkning av besbkare och kunder i Ingolstadt, dar ett stérre ssmmanhangande
och bilfritt gdgatuomréade byggdes upp, kom fram till att sa gott som alla av de tillfragade var
mycket positiva till trafikoml&ggningen och parkeringsmgjligheterna. Tre fjardedelar av de
tillfragade ville att gagatuomradet skulle utvidgas. Handelns organisationer i Ingolstadt
menade att utbudet av centralt bel gna parkeringsplatser var undermaligt, men det var bara 13
% av kunderna som holl med om detta pastdende. Av de tillfragade ansdg 31 % att utbudet var
acceptabelt och 56 % att det var mycket bra. Samtidigt som butiksinnehavarna menade att
parkeringsplatserna maste ligga i direkt anslutning till butikerna, ansdg kunderna att 600 till
700 meter var ett acceptabelt gangavstand. Pa l6rdagarna, nér de intervjuade uppgav att de
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hade mer tid for att handla, var gangavstand pa upp till en kilometer mellan parkeringsplats
och butiker inget hinder.

Den bild som férmedlas av understkningen i Ingolstadt och andra studier som kommenteras i
bl.a. Nielsen (1997) & att butiksinnehavare och kunder/besdkare initialt har vitt skilda
uppfattningar om hur en attraktiv. och kommersiellt stark innerstad ska vara utformad.
Handelns foretrédare vill prioritera biltillganglighet och parkeringsmgjligheter samtidigt som
kunderna foredrar bilfrihet och folkvimmel. Den ideala innerstaden for kunder/bestkare
motsvaras av en, mahanda idealiserad, bild av hur téta och mer "smaskaliga® innerstader sag
ut fore bilismens genombrott. Kunderna och besdkarna utgor dock efterfragesidan pa den
lokala avséttningsmarknaden, och nér dtgarderna har genomforts ansluter sig aktérerna inom
handeln till kundernas synsétt av ekonomiska skal. Det finns dock gott om exempel fran t.ex.
USA och Japan att det ar ytterst svart och kostnadskravande att nyuppfora en vital stadskéarna
av kontinentaleuropeisk modell, eller att forsoka dterskapa en tidigare attraktiv innerstad som
har sanerats hart och bilanpassats i hog utstrackning. De negativa konsekvenser fér miljo och
attraktivitet som kan registrerasi bilanpassade stéader visar att det finns mycket att vinna pa att
aktivt bevara fungerande innerstéder, inte minst for att gynna den lokala och regionala
ekonomiska utvecklingen. (Nielsen, 1997).

| Hass-Klau et al. (1999) redovisas en studie av 21 europeiska innerstader. Syftet med studien
ar att formedla kunskap om vilka faktorer som bestdmmer innerstédernas attraktionskraft i vid
mening. Attraktionskraften méts som forekomsten av ett antal méanskliga aktiviteter som
inkop, restaurangbesok, promenera, tréffa bekanta m.m., for att avgora hur ”sociable” och
"liveable” respektive innerstad egentligen &r. | rapporten drivs tesen att ju fler ménniskor som
ror sig i och vistas i innerstaden, desto hogre & omséttningen i butiker och andra
kommersiella inréttningar. En framgangsrik och uthallig planering for innerstaden ska dltsa
inte primart fokusera pa att skapa gynnsamma forhallanden for detaljhandeln i sig, utan ska
varainriktad pa att skapa stadsmiljoer som uppfattas som trevliga och attraktiva av besdkande
och boende méanniskor. | denna planering & bilfria torg och gator en central ingrediens. |
stader som Freiburg och Nuremberg, med vardera ca en halv miljon invanare, & gagatunétet i
innerstéderna i dag ca 8 km. Med undantag for de sparsamt férekommande boulevarderna a
la Paris, finns det inga mojligheter att kombinera ett attraktivt folkliv med intensiv biltrafik. |
ala framgangsrika stader Gver en viss storlek, fran ca 400-500 000 invanare, spelar den
sparbundna kollektivtrafiken en central roll for innerstéadernas transportforsorjning. | de flesta
fall som nya eller upprustade sparvagssystem, ibland understodda av forortstag, och i nagra
fall som tunnelbanor.

Exempel pa andra faktorer som bor uppméarksammas &r att utnyttja de forutséttningar som ges
av det rédande klimatet. Nar vadret tilldter ska det finnas mojlighet for kunder och besokare
att sitta ute pa caféer och restauranger, men ocksa att kunna vistas pa allmanna platser vilket
forutsatter sittplatser och véaskotta bekvamlighetsinréttningar. Det & viktigt att forsoka
astadkomma ett tillflode av besokare som &r utstrackt i tiden och som bestar av manga olika
kategorier av individer for att inte utestdnga nagon grupp, t.ex. dldre, under delar av dygnet.
En sidan aktivitetsniva kan inte uppnas genom att enbart uppftéra bostader i omradet.
Bostader & dock en central komponent i en livaktig innerstad. Marknader som genererar
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positiva syn- och luktintryck &r viktiga for attraktionskraften, i synnerhet géller detta for mat
och drycker. Gatuunderhdllning, inslag av vattenspeglar och strommande vatten, fontaner,
konstnérlig och arkitektonisk gestaltning och monument & andra viktiga faktorer att beakta
Materidval for belaggning av gagator och torg har visat sig vara betydelsefullt fér hur
innerstdderna uppfattas av besdkare. Dimensionering av torg och dppna platser & en annan
viktig faktor. Ett torg som upplevs som for stort riskerar att reducera innerstadens
attraktionskraft avsevart. Det finns ocksa forskningsresultat som visar att manga manniskor
avskyr att ga i tunnlar under gator eller att behtva vistas under marknivan i andra syften.
Foreteelser som torg eller gagator nedsankta under gatuplanet upplevs av de flesta som
mindre trevligainslag i stadsmiljon. (Hass-Klau et.al. 1999).

Sammanfattning av studiens resultat

| detta paper kommenteras en del av resultaten fran projektet " Konsekvenser av restriktioner
for biltrafik i stader”. Syftet med studien &r att dversiktligt sammanstélla det internationella
kunskapslaget vad géller konsekvenser av restriktioner for biltrafik i stader, med betoning pa
sk. traffic caming eller trafiklugnande atgarder. Projektets slutrapport, Svensson (2001)
inleds med en diskussion av vad som egentligen avses med "traffic caming” och hur
trafiklugnande &tgarder har anvénts i olika sammanhang. Litteraturen om konsekvenser av
traffic calming domineras av effekter for hastighet och sikerhet med fokus pa cyklister och
fotgangare. Det finns ocksa litteratur som beskriver konsekvenser for buller och
luftféroreningar, dar kunskapslaget forefaller att vara betydligt osékrare an fér hastighet och
sékerhet. Den potentiella konflikten mellan olika typer av yrkestrafik och trafiklugnande
atgarder behandlasi litteraturen. Det har ocksa genomforts ett antal undersokningar som har
studerat vad individer i berorda stadsdelar och bostadsomraden anser om olika varianter av
trafiklugnande atgarder.

Trafiklugnande &tgéarder utgors i de flesta fall av fysiska konstruktioner som farthinder och
avsmalningar av  korbanor, vilket paverkar inriktning och omfattning av
konsekvensbeskrivningar och utvarderingar. | litteraturen poangteras att framgangsrik traffic
calming forutsétter att lokala atgardsprogram genomférs. Program som avser hela omraden
eller som genomfors i ett stadsovergripande perspektiv, s.k. area-wide eller city-wide traffic
calming. Detta medfor att den relevanta medelsarsenalen omfattar fler dtgérder an de
traditionella fysiska konstruktionerna, exempelvis vagavgifter, kollektivirafiksystem, bilfria
bostadsomréden och innerstader samt gagatuprogram. Design och utformning utgor
fortfarande viktiga komponenter.

Det finns betydligt farre faktiska tillampningar av "city-wide traffic caming” beskrivna i
litteraturen, i jamforelse med fysiska konstruktioner pa en bostadsomradesgata. Detta beror
givetvis pa att det & den sistnamnda varianten av traffic caming som dominerar i praktisk
tillampning. | rapporten behandlas nagra studier som analyserar individers preferenser vad
gdler traffic calming som ett av flera alternativ for att pa strategisk, stadsovergripande niva,
paverka transportsystemens funktion och utformning. Den internationella litteraturen om
innerstader och bilbegransningar ar forhalandevis omfattande. De europeiska innerstaderna
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har vanligtvis blivit foremdl for omfattande trafiklugnande étgarder i ett omradesovergripande
perspektiv med t.ex. gagator och bilfriatorg. | USA diskuteras hur attraktiva innerstéder ska
kunna nyuppforas eller aterskapas i stéader dér en langt driven bilanpassning har omdjliggjort
innerstader av kontinental europeisk modell.

Rapporten avslutas med ett forslag till fortsatt forskning. Forslaget tar sin utgangspunkt i vad
som har framkommit i rapporten och i den problembeskrivning som formedlas av de
sektorsansvariga myndigheterna i Sverige. Forskningen ska utgora ett stod till den
kommunala oversiktsplaneringen och fokuseras darfor pa trafiklugnande atgéarder i form av
lokala transportstrategier. Traffic caming i en typisk svensk stad bestdr i regel av en
forhallandevis splittrad och projektfokuserad verksamhet, dominerad av ombyggnationer och
omregleringar av avgransade gatuavsnitt. Detta samtidigt som resultaten fran studien visar att
traffic calming kan effektivisera transportsystemet i en betydande grad, och ocksd medverka
till att st&ders allméanna attraktivitet och attraktionskraft forbéttras vasentligt. Det finns darfor
ett politiskt, ekonomiskt och praktiskt behov av att lyfta diskussionen om hur lokala urbana
transportsystem ska vara utformade till ett stadsdvergripande perspektiv med hjdp av en mer
ambitios lokal Gversiktsplanering dar traffic calming bor vara en central komponent. Aven
transportsystemet paverkas negativt av det rédande avstandet mellan den finmaskiga
omradesorienterade detaljplaneringen och den alltfor luftiga och tunna 6versiktsplaneringen.
Forskningen bor kunna bidraga till konstruktionen av en helhetsorienterad evalueringsmodel
som kan anvandas for att systematiskt utvardera olika lokala atgarders potential att uppfylla
faststallda mal for transportsystemet. Detta kan goras genom att utarbeta och sammanstélla
metoder for hur faktiska dtgarder och dtgardskombinationer ska kunna bedémas vad galler
graden av mauppfyllelse, vilket baseras pa metoder for métning och anays av
effektsamband. Ambitionen & att med utgangspunkt fran samhdllets mal for
transportsystemet faststélla vilka konkreta metoder som ska anvandas i utvarderingssyfte. For
att kunna fungera som ett stod for den lokala 6versiktsplaneringen maste helheten prioriteras.
Detta innebér att den precision och detaljeringsgrad som foljer av den traditionella sektors-
och disciplinindelning som normalt kannetecknar forskningen till viss del maste dverges. |
Sverige finns det fa lokala initiativ som & av samma omfattning, och som har den hdga
ambitionsniva, som kannetecknar en del av de internationella exemplen. Men det finns flera
initiativ och &tgérdsprogram som kan anvandas for att analysera konsekvenser ur ett
hel hetsperspektiv med hjép av falstudier, dar det & staden i sig som definierar analysramen,
inte en snavt definierad endimensionell problembeskrivning.
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