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Forord
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Uppslaget till examensarbetet fick jag ifrdn bade Stadsbyggnadskontoret i
Norrképing och fran VTI, Linkoping. Stadsbyggnadskontorets intresse av
stadsbildning langs sparvégsstrackan och VTls intresse av forskning inom
omradet ”samordning mellan trafik- och bebyggelseplanering”, 1g till grund for
detta projekt. Hur kan bebyggelse utformas i anslutning till en sparvég och finns
det problem eller hinder for en samordning mellan trafik och bebyggelse? Detta &
frégor som belyses i projektet.

Jag vill tacka min handledare Gosta Bliicher pa Institutionen for Fysisk Planering,
Blekinge Tekniska Hogskola, som med stort intresse foljt mitt arbete, gett goda
rad och hjalpt mig pa végen. Jag tackar mina handledare Lars-Axel Tengblad och
Jan Zetterberg pa Stadsbyggnadskontoret i Norrkoping, for vardefull hjalp som
berort projektet. Tack till Tomas Svensson, VTI, som tillsammans med
Stadsbyggnadskontoret hjalpt mig med inriktningen av projektet och Nils Viking,
Planchef i Norrkoping, som har gett mig rad i gestaltningsfragor. Dessutom tackar
jag VTI och anstéllda pa Norrképings kommun, i synnerhet planenheten, for allt
stdd och praktisk hjép. Ragnar Hedstrom, VTI, utan din hjélp hade jag inte
kommit i kontakt med detta projekt. Tack!

Norrkdping den 4 juni 2002

Johannes Nilsson
Studerande vid programmet for Fysisk Planering, Blekinge Tekniska Hogskola
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Sammanfattning

Norrkdping med narmare 100 000 invanare & en av fa stader i Sverige med
sparvég. En utbyggnad av systemet till Navestad har lange diskuterats. En
detaljplan for sparvagsutbyggnad finns, men sparvégen & annu inte byggd. Frégan
har véckts igen, dar man &ven diskuterar en dragning vidare till Engon. Fran
kommunens sida ser man det nu inte bara som en transportfrdga utan en
stadsbyggnadsfréga dér sparvagen utgor en viktig del i utvecklingen av staden.

Syftet med examensarbetet & att analysera forutsdttningarna fér en samordnad
trafik- och bebyggelseplanering. Féljande problemstéliningarna behandlas i
analysen:

- Vad krévs for att motivera sparvég i det aktuella omrédet?

- Vilka positiva effekter kan en samordnad bebyggelse- och trafikplanering fora
med sig?

- Vilka faktorer har legat till grund for att sparvéagen inte byggts?

- Hur skiljer sig andra stader fran Norrkoping inom de omréden som avgor
forutsattningarna for sparvagssystem och finns det exempel som skulle kunna
fungera som forebilder i Norrkdpings sammanhang?

Arbetet innefattar analyser a hur man kan samordna trafik- och
bebyggelseplanering 1angs den diskuterade spérvagsstrackan. Presentationer av
utformningsférslag med en integrering av trafik och bebyggelse visas. Dessutom
gors jamforelser med internationella stéder med sparvag.

| en teoridel beskrivs relationen mellan kollektivtrafik och stéder. Sparvagen har
tappat marknadsandelar pa senare delen av 1900-talet. Den 6kade bilismen har
varit en bidragande orsak. Staderna har ocksa planerats for bilen. Med bilen har vi
fatt en storre vafrihet att bositta oss, jobba o s v. Studier visar att
funktionsuppdelningen i stéderna har bidragit till utglesade stader. Verksamheter
har lokaliserats till perifera lagen, vilket har inneburit fler transporter. Fran
nationell niva har man insett problemen med buller, trangsel, utslgpp m m som
bilen medfdr. Man anger att en satsning pa kollektivtrafiken &r ett maste. Staderna
beh6ver fortatas for att minska avstdnden och darmed transporterna. Fortatning
och funktionsblandning i stéder och bebyggelsen samordnad med kollektivtrafiken
skulle minska transportarbetet, visar flera studier. Sparvagen har bade fordelar
gentemot biltrafiken, men &ven vid jamforelse med bussen. Exempelvis & den det
mest miljovanliga alternativet. Nackdelarna & de stora investeringskostnaderna
Resenérens instéllning till systemet avgdrande for hur den kommer att lyckas.
Sparvégen har fétt ett nytt uppsving i framférallt Frankrike. D&r samordnar man
sparvagen med stadsbyggandet for att skapa en béttre stadsmiljo, bade estetiskt
och miljomassigt. Viljan finns i Frankrike for att minska biltrafiken dar sparvagen
ses som ett effektivt och attraktivt alternativ till bilen.

| ett kapitel analyseras Norrkdping avseende samordningen av trafik och
bebyggelse. Det framkommer att den &r av stor vikt. Tydliga exempel pd omréden
eller projekt i staden belyser detta. Kommunens ma & att en stérre samordning
ska ske. Man vill minska biltransporterna och satsa pad kollektivtrafiken.
Exempelvis vill man t ex funktionsblanda och fortéta staden, med fortétningarnai
kollektivtrafikndra légen

Nastkommande kapitel behandlar konkret sparvégen till Navestad/Ensjon. Det
framgdr att det har funnits planer pa att bygga spérvag till Hageby och Navestad
sedan mitten av forra seklet. Under 1987 bestémde man en linjestréckning till
Navestad. Detajplanen som gjordes vann laga kraft 1991. Socialdemokraterna
som ville bygga sparvagen forlorade dock valet 1991 och nagot beslut om en
utbyggnad togs inte av de borgerliga. Den politiska viljan saknades och dessutom
s&g man projektet som en transportfréga och inte som en helhetsplanering. Nagra
bostéder eller andra verksamheter t ex, planerades g.

| utformningsforslaget samordnas trafik och bebyggelse och utgdr fran en
prioritering av sparvégen, géende och cyklister framfor biltrafiken. Strackningen
skiljer sig lite fran den i detajplanen. Den utgdr frdn Soder Tull, via
Kristinaplatsen, Ljura, Vérdcentralen i Hageby, Hageby C, Hagebygatan,
Navestad, till Engjon. Kristinaplatsen som idag har en bred bilvég, gors om till ett
torg med en saluhall, for att skapa en ny motesplats i staden. Ljura fortdtas med
bostader och en park anldggs i dagens gronomréde. Vardcentralens omgivning
fortétas och ett &dreboende foreslds i andutning till centralen. Tillgangligheten till
viktig service forbéttras med sparvagen. Hageby Centrums parkeringsyta bebyggs
delvis, for att gora omrédet mer stadsméassigt. Bebyggelsen avses innehdlla
blandade funktioner, sdsom butiker, kontor och bostader. Tillgangligheten till ett
storre kdpcentrum blir béttre for kollektivirafikresendrer med sparvégens angoring
med centrumet. Hagebygatan fortétas med olika funktioner och forses med en
boulevard for spdrvégen. Navestad foreslds bli ett aktivitetsomréde med
tennisbanor och korthdlsbanor fér golf. Denna dtgéard kan locka méanniskor till
omradet, vilket idag har 1&g status. Engjon, som &r ett fritidshusomréde, Gvergdr till
permanentboende. Detta kan innebéra fler transporter. Med sparvégens hjdp kan
biltransporterna bli férre &n om den inte byggs.

Till sist fors en diskussion om mgjligheterna till genomfdrande av projektet. Det
konstateras att man numera ser det som en stadsbyggnadsfréga och inte enbart som
en transportfriga. En stérre samordning mellan trafik och bebyggelse med
funktionsblandning och fortétning, kan medfora ett storre resandeunderlag, béttre
tillganglighet for fler manniskor och farre biltransporter. Om invanarna kan se de
positiva effekterna, t ex mindre utsl8pp, nya moétesplatser m m har projektet stérre
forutsattningar att lyckas. Sparvagen behover dock vara attraktiv. Samtidigt krévs
bilrestriktioner for att sparvagen ska lyckas. Exempel frén Frankrike visar detta.
Det finns dock faktorer som forsvdrar genomférandet. Bl a & styrmedien
bristfalliga, likasd samordningen inom och mellan olika sektorer. | Frankrike finns
en transportplan som & effektiv ur miljosynpunkt. Ett storre organisatoriskt
samarbete, dar flera aktorer ingdr, kar mgjligheten for projektet. Den politiska
viljan och opinionsbildning krévs for ett forverkligande av detsamma De
ekonomiska aspekterna & mycket avgrande. Samtidigt maste bes utsfattare se pa
de intakter som kan f6lja projektet, sdsom 6kade mark- och fastighetsvarden langs
stréckan. Malen &r trots allt uppsatta till en stérre samordning mellan trafik- och
bebyggel seplaneringen och det &r en viktig utgdngspunkt.



Inledning

Bakgrund

Internationella  erfarenheter visar att framgangsrika implementeringar av
sparvégar, andra kollektiva transportsystem och alternativ till privat biltrafik i
stadsmiljo, forutsétter en samordning av transportsystemens utformning och
utformningen av den bebyggda miljon och markanvandningen i évrigt. Det finns
tydliga indikationer pa att en stor del av sparvagarnas nyttoeffekter kan sorteras in
under vad som brukar kallas for " dynamiska faktorer”. Exempel pa& dessa faktorer
&r vitaliserade innerstadsmiljder (béttre miljo, 6kad omséttning inom detaljhandel
och "arts, culture, entertainment”- sektorn, 6kad " skénhet, trevnad och trygghet”
etc.), samt forbéttrade forortsmiljoer och stadsdelscentra. Sparvagssystem kan inte
enbart ses som en isolerad komponent inom transportsystemet, utan har mycket
vidare konsekvenser for stéders attraktivitet och funktion generellt.

Problemformulering

Norrkopings tatort med narmare 100 000 invanare har ett spdrvagsnd som
trafikeras med tva sparvagnslinjer. Dessa linjer svarar for cirka 40 % av andelen
resendrer i stadens kollektivtrafik. Det har funnits planer pd att anldgga en
sparvagsstracka till forortsomradet Navestad och 1991 antogs en detaljplan for den
némnda sparvagsstrackan. Dessutom handlade kommunfullmaktige fragan om
byggande eller inte. Kommunfullméktiges beslut blev att inte bygga. Detaljplanen
gdller dock fortfarande.

Nu har frdgan om nydragning till Navestad, och &ven vidare till Engon, blivit
aktuell igen. Norrkoping som & en av Sveriges fa stader med sparvég, har som
mal att gora kollektivtrafiken attraktivare. Man ser sparvagen som en del i
stadsbildningen, som &ven kan fora med sig positiva effekter for staden i dvrigt.
Bland annat finns forhoppningar att den ska kunna bidra till att stédja och
vitalisera stadsdelar.

Syfte

Syftet med arbetet & att med utgdngspunkt frén Norrképing med dess
sparvagssystem analysera forutsittningarna - mdgjligheter och problem - for
samordnad trafik- och bebyggelseplanering. Foljande problemstéliningar kommer
att behandlasi analysen:

Vad kravs for att motivera sparvag i det aktuella omrédet?

Vilka positiva effekter kan en samordnad trafik- och bebyggelseplanering fora
med sig?

Vilkafaktorer har legat till grund for att sparvégen inte byggts?

Hur skiljer sig andra stader frdn Norrképing inom de omrdden som avgor
forutsattningarna for sparvagssystem och finns det exempel som skulle kunna
fungera som forebilder i Norrkdpings sammanhang?

Avgransningar
Studien avses inte innehdlla ndgon samhéllsekonomisk kalkyl, eller ndgon analys
av vilka transportldsningar som & samhéllsekonomiskt |6nsamma.

Metod

Arbetet innefattar analyser av hur man i Norrkdping kan samordna trafik- och
stadsplanering med utgangspunkt fran den nya spardragningen, samt analyser av
planeringsprocesser och organisatoriska forhdllanden. Under arbetets gang
kommer intervjuer med berdrda aktorer (politiker, planerare och intressenter) att
genomfdras utdver studier av plandokument. Eftersom arbetet ses som ett
stadsbildningsprojekt kommer &ven presentationer av utformningsférslag av
markanvéandningen léngs stréckan att utféras. D&rmed visas samordningen mellan
trafik- och bebyggelseplanering. Detta arbete kommer att bedrivas pa plats i
Norrkdping och genomféras i samarbete med kommunen.

Erfarenheter fran utlandska stader med sparvégssystem kan tillampas i svenska
forhdlanden. For att kunna gora internationella jamforelser kommer material att
anvandas som beskriver forhdlanden i framforallt Frankrike, Tyskland och
Storbritannien. Tillgdngen till detta material sikerstdlls genom att arbetet
samordnas med den forskning om sparvagar som bedrivs vid VTI (V&g och
transportforskningsinstitutet).

Vissa jamforelser kommer att goras mellan sparvégssystem och andra
kollektivtrafiksystem, men i huvudsak géler diskussionerna kollektivtrafik i
alménhet.



Relationen kollektivtrafik och stader

Sparvagens utveckling

De forsta sparvagarna, som drevs av ”naturliga hastkrafter”, introducerades under
senare delen av 1800-talet. Forst i borjan av 1900-talet blev det vanligt med
elektrifiering av linjerna. Dessa spérvagar framférdes i innerstaderna och gick i
gator med blandtrafik. Under de senaste artiondena har det blivit vanligt med
sparvagstrafik som gar i eget korfélt.

Sedan 1950-talet har sparvagstrafikens marknadsandelar inom transportsystemen
siunkit, vilket inneburit att flera nedldggningar skett. En férklaring till denna
utveckling, eller avveckling, beror delvis pd kostsamma upprustningsbehov av
sdvél sparvagsfordon som sparvégens infrastruktur, men &ven pa bilismens starka
utveckling. Sparvagen ansdgs stora biltrafiken och ofta kom valet att st mellan att
satsa pa fortsatt spartrafik eller pa utveckling av bilismen. (Hedstrém, 1999)

Enligt Ingemar Hillerstrom pa Norrkopings Gatu- och parkkontor har sparvagens
daliga utveckling i Sverige till stor del berott pa att bilframjande beslutsfattare och
lobbyister for bilismen péverkat utvecklingen. | flera fall har bilindustrin aktivt
deltagit i ekonomiska kalkyler som gjorts for kollektivtrafiken. Ett exempel &
Mamo som utredde sin spdrvags fortsatta existens i borjan av 1970-talet.
Kalkylerna som gjordes visade att sparvagen var for kostsam att ha kvar och man
bedutade att lagga ner sparvagen. Efter att sparvagen rivits upp framkom att
kalkylerna var felaktiga. Dessutom har ett dotterbolag till Volvo arbetat &
kommunerna, bl a & Norrkoping, med planering av kollektivtrafik med enbart
buss. (Hillerstrom, 2002)

| Sverige finns idag spérvag i tre stader; Stockholm, Goteborg och i Norrkoping.
Tidigare fanns det sparvag i 13 stader, t ex Mamo, Jonkdping och Karlskrona.

Spérvagen panyttfoddes utomlands under 1970-talet och man kallade den for Light
Rail. Namnbytet berodde bl a pa att man é&er ville marknadsféra
transportsystemet, samt att visa att utvecklingar inom omradet skett. Light Rail
skiljer sig pa ndgra punkter frén den "vanliga’ sparvagen.

Sparvagstrafikens huvudmarknad & idag bandstadsbebyggelse med stérre
geografisk spridning dar kraven pa transportkapaciteten ligger mellan tunnelbana
och buss. Den g& med andra ord framst dar busstrafik & opraktisk eller
oekonomisk eller dér tunnelbanans hdga kapacitet och hdga kostnader inte kan
motiveras. Det finns vissa kriterier som darfor behdver uppnas:

- Fordonen ska kunna koras bade i gatutrafik och pad separat banvall med hog
medelhastighet. Denna flexibilitet ska ge avsevért |&gre kostnader &n for t ex
tunnelbana.

- Langre hallplatsavstand (500-700 m) &n vid konventionell sparvagstrafik.

- Maxhastigheten & 80-90 km/h med hdg accelerations- och retardationsférmaga,
vilket medfor hdg medel hastighet.

- Standarden pé sparanlaggningen & hogre &n tidigare forortssparvag.

- Ett trafiksystem som ger ett modernt intryck &ven om grunden baseras pa ddre
sparvagssystem.

- Téglangderna kan vara langre &n dldre typ av sparvag, upp till 75 m.

Duospérvag & en vidareutveckling av Light Rail. Detta system utvecklades i
Karlsruhe 1992. Med detta system var det mgjligt med de s k duospérvagnarna, att
trafikera bade spérvagsnatet som jarnvagsnatet. Det konventionella sparvagsnétet
skiljer sig namligen fran jarnvagsnétets spanning (likstrom for spdrvag och
vaxelstrom for jarnvag) i kontaktledningen. Duosparvagen som & forsedd med en
elektrisk utrustning i vagnens mittdel, gor det mojligt att trafikera bada
trafikslagens linjespénning. (Hedstrém, 1999)

Bilanpassning

Under 1900-talet har bilismen tagit allt stérre andelar inom transportomradet och
stéder har alltmer planerats efter bilens forutséttningar. Stadsplaneringens ideal
efter andra vérldskriget innebar en funktionsuppdelning av olika verksamheter.
Arbetsplatser, bostéder och servicefunktioner skulle forléggas var for sig till olika
omrdden i staden. | litteraturen pétalas ofta att denna funktionsuppdelning har
bidragit till stéders utglesning och medverkat till mera transporter. Utglesningen
av bebyggelsestrukturer brukar kallas "urban sprawl”. | USA har stéderna
planerats efter bilens villkor i stor utstréckning och utvecklingen mot urban sprawl
& mycket tydlig. Stéderna & oftast utspridda och bilen & nddvandig for att man
ska kunna ta sig mellan olika omréden i staden. Utglesningen har gétt sa langt att
alla maste ha bil, dven laginkomsttagare som annars kanske inte prioriterat bilen.
(Gustavsson, 1994)

| Sverige har mer &n 50 % av dagens bebyggelse och trafiknét i stéaderna
tillkommit efter 1960-talets forsta hélft. Framforallt fick bilen en tydlig prioritet
under 1960-talet da den s k SCAFT-planeringen fick sitt stora genombrott
(SCAFT = Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Forskning om
Trafiksdkerhet). (Alvesund, 1998) SCAFT-planering innebér att olika
transportslag skiljs & for att skapa en sskrare trafikmiljo. Denna tids planering
hade i bergkningarna att biltrafiken skulle 6ka och att stadsbebyggelsen och
infrastrukturen skulle anpassas dérefter. Planeringen foljde foljande principer:

- Separeringsprincipen (Separering mellan olika trafikantgrupper for att minska
konflikter.)

- Differentieringsprincipen (En trafikstruktur uppbyggt av huvudgator och
lokalgator S att biltrafiken framst trafikerar de gator dar den har mal punkter.)

- Lokaliseringsprincipen (Genom medveten lokalisering forsbka minska
korsningspunkter mellan olika trafikstrommar for att minska konflikter med
biltrafiken.)

- Grannskapsprincipen (Bilfria bostadsomréden som byggs upp innehdllande olika
servicefunktioner, i ndrheten av huvudgator, men dnda inte direkt vid dessa for att
minska beblandning med trafiken.) (Statens planverk & Statens véagverk, 1968)

Nagra riktlinjer for kollektivtrafiken fannsinte i SCAFT. (Végverket & Boverket,
1999)

| "Stads- och trafikplaneringens paradigm” (1999) menar Hagson att samtidigt
som trafiksakerheten var huvudmalet har ett outtalat men anda tydligt mal varit att
skapa en béttre framkomlighet for bilen. Separeringen mellan olika trafikslag



innebdr just att bilen f&r s lite stérningsmoment som mgjligt och dérmed uppnas
en god framkomlighet och hog hastighet. Han menar vidare att det &n idag &r
SCAFT -principerna som styr mycket i planeringen.

| ett mer regionalt perspektiv bor vi relativt glest i Sverige idag. Under 70-talet
flyttade mdnga manniskor ut till mindre orter fran stdderna. Detta har inneburit en
Okad pendling som & svér att dverforatill kollektivtrafik, eftersom underlaget blir
for litet. (Gustavsson, 1994) Mycket tack vare bilen kan vi bosétta oss i princip
"var vi vill", eftersom avstdnden inte blir o6verkomliga d& framkomligheten &
god.

Végnétet & av god standard vilket medfor att hastigheterna kan héllas héga och ge
biltrafiken god framkomlighet. Gator och végar har ofta utformats efter Svenska
Kommunfdrbundets och Véagverkets standardiserade riktlinjer, RIGU 73 —
Riktlinjer for gators geometriska utformning, utgiven 1973 och ARGUS -
Handbok med allménna r&d fér gators utformning och standard, utgiven 1987.
RIGU:s riktlinjer utarbetades efter en tilltro till kraftigt 6kad biltrafik. Detta har
gett stader stora dverdimensionerade ytor for trafiken, sarskilt i omréden fran
1960- och 70-talen. (Vagverket & Boverket, 1999)

Ytterligare en riktning mot mer biltransporter & det faktum att fritidshusomraden,
som ofta ligger 1&ngt utanfor staden, évergdr till permanentboende. Detta medfor
att biltrafiken dkar dd man behgver bilen for pendling till arbete och service mm i
staden. Kollektivtrafiken & inte va utbyggd till dessa omrdden eftersom
lokaliseringen av dem kan forsvara en forsorjning av kollektiva forbindel ser, samt
att resandeunderlaget ofta & for litet.

| stort sett har &nda en kraftig urbanisering varit ett tydligt monster under 1900-
talet. Genom att folk har flyttat in fran landsbygden till storre tétorter har det
inneburit att boendekoncentrationen dkat. Mellan 1960 och 1990 har dock antalet
l&genheter per hektar varit relativt konstant. Men eftersom lagenheterna blivit
mycket storre i genomsnitt under samma period har samtidigt bostadstétheten,
uttryckt som rumsenheter per hektar, stigit med ca 25 procent. Hushdlens
genomsnittliga bostadsutrymme (rumsenheter per invanare) har samtidigt under
dessa & nastan fordubblats. Detta kan vara orsaken till att boendetétheten under
perioden har unkit, och medverkat till att t ex narservicen fétt bristande underlag.
(Westford, 1999) Flertalet far darmed langt till n&rmaste service och maste darfor
transportera sig en léngre strécka, vilket ofta sker med bil.

Manga av dagens transporter med bil skulle kunna ske med kollektivtrafik, till fots
eller med cykel, eftersom 70-80 % av bilresorna inom t&torten & 34 km langa.
(Hagson, 1999) Detta beror i manga fall pa en livsstil dar man ser bilen som en
bekvémlighet eller som en frihet att resa nér och hur man vill. Studier av Naess
visar att en hdg urbaniseringsgrad har ett samband med hog energianvéndning per
person. Detta tror Naess beror pd att manniskor i stader har en mer rorlig livsstil.
(Westford, 1999) For att forsoka locka Gver fler ménniskor fran biltrafiken till

kollektivtrafiken, krévs enligt ofta attitydforéndringar och kanske att
transportsystemet uppfyller vissa krav. De &gérder inom kollektivtrafiken som ger
bast effekt pd antalet resendrer & Okad turtéthet, kortare restider och direktlinjer.
(Ekman et al, 1996)

Under 70-talet borjade man inse problemen som bilismen medférde och man
borjade bygga ut kollektivtrafiken. Regleringarna som gjordes for biltrafiken 16ste
dock inte problemen, utan de flyttades till andra gator istéllet. Ett av
kollektivtrefikens dilemma & dessutom att det & framst gdng- och
cykeltrafikanter, inte biltrafiken, som har "lockats’ over till kollektivtrafiken.
(Gustavsson, 1994)

Bilinnehavet i Europeiska lénder har stadigt 6kat. En undersdkning av Eurostat
visar utvecklingen.

Tabellen visar antalet bilar per 1000 invanare:

Ar Frankrike Sverige Tyskland Storbrit. EU snitt
1970 234 284 194 214 184
1980 341 347 330 277 291
1990 415 421 447 360 393
1998 456 428 508 404 451

(Kdla Hylén, 2001)

Bebyggelsestrukturen har under 1900-talets senare hdlft fram till idag starkt
paverkats av handelns etableringar. Inom handeln har en omstrukturering mot
stérre och férre enheter skett med en lokalisering till mer externa lagen. Ar 1951
fanns det 30 000 dagligvarubutiker i Sverige, idag finns bara 6 500 butiker kvar.
(Svensson, 1998) Likadant & det inom flera branscher, t ex inom skola och
sukvérd. Farre butiker och instanser m m, innebar langre avstand vilket okar
behovet av biltransporter. (Véagverket & Boverket, 1999)

Externhandel setableringar har studerats av savél CTH som LTH. Enligt studierna
har externa stormarknader oOkat biltrafiken med 200-1 200 %. De externa
etableringarna av stormarknader innebér att ménniskor som inte har tillgang till bil
far forsamrad tillganglighet till service och samre utbud av handel. (Alvesund,
1998) Externa stormarknader prioriterar biltrafiken med att erbjuda ett stort antal
parkeringsplatser. Ofta ligger dessa stormarknader perifert i staden och kan dérfor
utan storre problem uppta en storre yta som utnyttjas for parkering. Samtidigt &
det ofta bristande forbindelser med kollektivtrafiken till dessa stormarknader,
eftersom flertalet av dem ligger i utkanten av staden, utan stérre kontakt med 6vrig
bebyggelse. En fungerande kollektivtrafik & darfor svar att genomféra, d& denna
typ av verksamhet inte ligger i néra andutning till 6vrig bebyggelsestruktur.
Dessutom & det vanligt att kollektivtrafiken inte angor stormarknaderna i direkt
anglutning till byggnaderna, vilket medfér samre tillganglighet inom omrédet.

Konsekvenserna av externa etableringar medfor att butiker i stadskérnorna och i
bostadsomrédena fér svérare att konkurrera med dessa stormarknader, som kan
halla lagre priser. Likasd slds flertalet glesbygdsbutiker ut och konkurrensen
mellan stormarknader kan leda till att de i sin tur sl&r ut varandra. (Alvesund,
1998) Det leder till ett farre antal butiker, vilket innebar ett okat behov av att ha
bil.




Nya ringleder och forbifarter runt stader byggs for att underlétta for biltrafiken sa
att hogre framkomlighet kan nds. Samtidigt tenderar foretagsetableringar att
uppkomma |angs dessa nya vagar eftersom det blir goda transportmdjligheter bade
for gods- och persontransporter.

Mal och visioner

Bilanpassningen har inneburit 6kade utsldpp och buller fran trafiken, mer trangsel
i stader och negativ pdverkan pa stadsbilden. Staderna uppfattas darfér som
mindre attraktiva av stadens invanare. | litteraturen namns ofta att brister mellan
trafik- och bebyggelseplanering & en orsak till de uppkomna problemen. |
exempelvis "Konsekvenser av restriktioner for biltrafik i stéder — en forstudie”
diskuteras brister inom stédernas transportsystem. Man skriver om problem som t
ex tillganglighet for olika trafikanter och kategorier, bullerproblem,
luftféroreningar, personskador, trangsel och paverkan pa stadsbilden. Problemen
anses i hog grad bero pa brister i utformningen av stadernas transportsystem och
en svag integration mellan transportsystemen och bebyggelsens utformning och
lokalisering. Dessa faktorer menar man utgor ett hot mot stéders miljo, vitalitet
och langsiktiga attraktionskraft. En féréndring av staders transportsystem behovs,
vilken forutsétter ett integrerat angreppssétt i forskning, utveckling, policyforslag,
planering och implementering. (Svensson, 2001)

P& nationell niva har man insett problemen som den standigt 6kande biltrafiken
medfor. Olikamal for att forsoka nd en battre miljo, trevligare stadshild och farre
olyckor har satts upp av olika myndigheter. | flera av mélen poéangterar man vikten
av att minska biltrafiken och att en satsning och prioritering av kollektivtrafiken
maste komma till stdnd. | visionen om att minska biltrafiken och oka
kollektivtrafiken menar man att vissa dtgarder behover goras i den fysiska
planeringen.

Exempel pd dtgérder inom den fysiska planeringen & fortatningar i stader. Flera
utredningar  under  1990-talets senare  hdlft innehdler fordag il
fortétningsstrategier. | Trafik- och  klimatkommitténs (SOU  1995:64)
rekommendationer for bebyggelseutvecklingen, anger man planeringsprinciper
som innebér tatare bebyggelse med en lokalisering ndra kollektivtrafikstraken,
samt att ny bebyggelse bor lokaliseras med hénsyn till regionala dvervaganden.
Dessutom anser man att forandringar i aktivitetsmonstret paverkar resandet i htgre
grad &n nytillkommen bebyggelse. Trafik- och klimatkommittén rekommenderar
darfor att kommunerna i sina lokaliseringsbeslut av regionala serviceanl&ggningar
med hdg besoksfrekvens, bor utga fran en regional syn pa centrumstruktur och
kollektivtrafikknutpunkter. Dessutom bor man forst och framst forsdka anlégga
verksamheter som genererar tunga transporter i anslutning till jérnvég, hamnar
eller huvudvagnét. Trafik- och klimatkommittén pdpekar att en kombination av
&garder och en samordning med trafikering, transportinfrastruktur och nationella
styrmedel & nédvandig. Utredningen anser dven att tgéarderna méaste relateras till
andra milj6- och samhallsmal. (Westford, 1999)

I Kommunikationskommitténs utredning (SOU 1997:35) anser man att
kollektivtrafiken bor ha betydelse for hur bebyggelsen utformas. Man foreslar att
ny bebyggelse i de storre stéderna bor lokaliseras i andutning till

kollektivtrafiksystemets huvudstrék for att den battre ska kunna utnyttjas och
understodjas. Kommittén menar ocksd att bostadsbebyggelse bor vara relativt tat
nara viktiga kollektivtrafikstrak och att personaltéta arbetsplatser kan forlaggas till
knutpunkter i kollektivstréken. (Westford, 1999)

Det forekommer overgripande maformuleringar som behandlar bebyggelse och
miljanpassat transportsystem. Regeringen anger t ex i skrivelsen 1996/97:50 att
man for att skapa ett miljGanpassat transportsystem maste satsa pa kollektivtrafik,
tillgang till aternativa branslen samt en planering for ett transportsndlt samhélle.
(Alvesund, 1998)

Integrerad planering

Om transporter ska kunna minska, biltrafiken bli mindre utrymmeskrévande och
kollektivtrafikandelen ska kunna 6ka, krévs en foréndring i bebyggel sestrukturen.
For att uppnd mindre transporter, framférallt motoriserade transporter, behovs
bland annat kortare avstand mellan de punkter vi forflyttar oss. Behovet av att ha
bil kan inte fortsitta att vara sa stort som det &r. Efter att staden glesats ut kan detta
innebéra att fortétningar behdvs. Teoretiska berékningar har gjorts av Gunnarson
& Ostlund (1982) 6ver kopplingen mellan tithet och energiférbrukning.
Berakningarna visar ett tydligt samband mellan dessa bada faktorer. Orter med
gles bebyggelse har dubbelt s stor energidtgang jamfort med de som har mycket
té bebyggelse. Avstandet har stor betydelse eftersom géng och cykeltrafiken
gynnas i téta strukturer och kan ddrmed medverka till I&gre energiftrbrukning.
(Gustavsson, 1994)

Aven den funktionsuppdelning som skett mellan arbetsplatser, bostéder, service
och andra aktiviteter skulle med en storre blandning mellan dessa funktioner
sikert kunna bidra till férre transporter. Hagson séger att en fortdtning av
bebyggelse tillsammans med funktionsblandning dér bostader, arbetsplatser,
service och andra verksamheter blandade i samma omréde, ger ett kortare avstand
mellan olika mdlpunkter. Darmed okar forutsattningarna for farre transporter i
alménhet och minskad biltrafik i synnerhet.

Stérre stéader med en hdg befolkningstéthet ger goda majligheter fér en hdgre grad
av galvforsorjning. Ar gavforsorjningsgraden hog ges béttre forutséttningar for
manniskor att kunna avsta langre resor. (Westford, 1999) Det kan man stréva efter
&ven pa stadsdelsniva. Idag har flera stadsdelar brister i 5avforsorjningsgraden,
eftersom flertalet av dem i hdg grad endast inrymmer bostéder. Arbetsplatser &r
mindre vanligt i omradet och serviceutbudet &r litet. Vidare menar Hagson att det
minskade serviceutbudet beror pad lagre boendetéthet, vilket ger simre
kundunderlag, och av stordrift. Exempel pa stordrift & externhandeln. En stérre
inblandning av  service och arbetsplatser skulle innebdra  hdgre
géavforsorjningsgrad och démed béttre forutsdttningar for att minska
transporterna, enligt resonemangen i styckets forsta meningar.

Aven kollektivtrafiken behdver en speciell bebyggelsestruktur for att den ska
fungera tillfredsstéllande. Bland annat & resandeunderlaget en viktig faktor for
kollektivtrafikens majligheter, vilket kan uppnas med hogre téthet. Detta samband
&r tydligt i exempelvis USA. Dar & befolkningstétheten 18g och man aker bil bade



mellan och inom stéderna, vilket ger en hdg bensinférbrukning. | Moskva &
daremot boendetétheten hog, man aker kollektivt och energiforbrukningen Ig.
(Gustavsson, 1994) Dessutom blir anldggnings- och driftskostnaderna for
kollektivtrafikens infrastruktur hdgre vid en l&gre boendetéthet. (Hagson, 1999)

Hagson menar att det som kanske vore alra bést sett ur kollektivtrafiksynpunkt
vore en bandstad utan centrum, med hdllplatserna pa rad som i ett parlband, men
han anser att denna stad &r inte realistisk. Han skriver att den ideala staden for
kollektivtrafik som gér pa gator, har en hog befolkningstéthet. Daremot & den
inbdrdes lokaliseringen av bostader, arbetsplatser, service etc. av mindre
betydelse. Rutnétstaden, tillsammans med diagonala gator fér narmare avstand till
hallplatser, ger det basta gatuménstret. Vidare skriver han att for bilen & det ideala
daremot ett tradlikt vagsystem skiljt frn gang- och cykeltrafiken. Systemet knyter
ihop olika funktionsomraden dér avstandet dem emellan & 1angt. Omréaden med
grannskapsbildningar som & planerade enligt SCAFT-principen och har |&g
befolkningstéthet gynnar bilen klart gentemot andra trafikanter. (Hagson, 1999)

Rickaby menar att decentraliserad koncentration vore den basta och effektivaste
stadsstrukturen. Detta innebér att flera mindre centra forléggs kring en huvudort
som l&tt skulle kunna foérsdrjas med kollektivtrafik. (Gustavsson, 1994)

Studier visar att en bebyggelseutveckling som & kollektivtrafikanpassad
kortsiktigt knappt ger ndgon hogre andel resendrer inom kollektivtrafiken.
Déaremot kan en andrad bebyggelselokalisering samordnad  med
kollektivtrafikplanering ge dynamiska effekter i ett mer langsiktigt perspektiv.
Effekterna kan vara att manniskor andrat attityder till resandet, att bilinnehavet har
blivit l&gre, samt att boende- och sysselséttningsmonster blivit annorlunda
(Ekman et al, 1996) Naess pastar att tillgang till kollektiva transportmedel i
nérheten av bostaden inte har sa stor betydelse for vilket fardmedel man véljer.
Kollektivtrafik i anglutning till arbetsplatsen paverkar daremot fardmedelsvalet vid
arbetspendling. Aven trangseln och bristen pd parkeringsplatser medfér att
kollektiva transportmedel valjsi storre utstréckning an annars. (Westford, 1999)

Lokaliseringen av verksamheter kan utgdra en viktig forutséttning for
kollektivtrafiken, eftersom samhdallet gér fran en varuproducerande industri till
tjansteintensiv  kunskapsproduktion, samt offentlig tjansteproduktion inom
hogskolor och universitet. Den varuproducerande industrin har ofta placerats
perifert, bland annat for att den varit stérande, miljofarlig o d. Dagens
verksamheter & déremot mindre stérande och har stérre mojligheter att lokaliseras
nérmare bostéder och mer centralt i staden. (Svensson, 2001)

Ett sétt att forsoka samordna bebyggelse med trafik dér kollektivtrafik framjas &
att styra nybyggnation till hallplatsiagen. Dessa ambitioner finns bl ai Danmark
dér staten kréver att kommunerna i huvudstadsregionerna ska begrénsa
resandebehovet och prioritering av kollektivtrafiken. Nyetablering av kontors- och
centrumbyggnader ska lokaliseras i stationsndra omraden. | realiteten har denna
ambition dock inte lyckats fdljas. Liknande strategier finns i Nederlénderna dér
man anvander sig av en lokaliseringspolitik kallad "ABC — Rétt aktivitet pa ratt
plats’. Detta innebér att arbetsplatser med litet bilberoende lokaiseras néra
kollektivtrafiknétets knutpunkter pa nationell och regional niva. Tillganglighet till

vagsystemet ingdr inte som krav i lage A. Verksamheter med méttlig arbetsplats-
och besoksintensitet hanvisas till 1&ge B, som & knutpunkter i kollektivtrafiknatet
pa stads- eller stadsdelsniva. Lokaliseringen & nara huvudvagnatet. Lage C har
inga krav patillganglighet for kollektiva transporter, utan &r for verksamheter med
stort bilberoende. Lokaliseringen & néra motorvagsutfarter. (Alvesund, 1998)

Sparvagens mojligheter

Spérvagen har fordelar gentemot béde biltrafiken och bussen. Det finns déremot
problem som kan férsvéra forutsittningarna for sparvégen. Foljande avsnitt
behandlar dessa aspekter.

Sparvagens fordelar
"Light Rail — Light Cost” tar upp flerafordelar som sparvagen kan medféra. Nagra
av punkterna foljer nedan:

Sparvagen som drivs med €, & ett miljovanligt transportslag till skillnad mot
bussar och bilar (vanligtvis). Den bidrar till ett béttre lokalklimat i staden,
eftersom buller och luftféroreningar minskar. Moderna sparvagnar bullrar enligt
bullerméningar frdn Goéteborg inte mer &n en vanlig stadsbuss (AB
Storstockholms Lokaltrafik & Regionplane- och trafikkontoret, 1990). Dar sparen
gér i gatumiljo blir bullret ocksa l&gre eftersom hastigheten sinks. Med attraktiva
och bekvama fordon kan resenérerna lockas till att 8ka med systemet. Detta & en
viktig faktor for att forsoka skapa ett attraktivt alternativ till bilen.

Rélsen némns som en struktur som & inflexibel for att den "ligger dér den ligger”.
Samtidigt visar den pétagligt hur trafikstrukturen & uppbyggd. Man vet var
sparvagen gar, till skillnad fran bussar d&r man maste ta reda pa dragningen av
turerna. Restiderna dorr-till-dorr kan minskas eftersom linjedragningen gér gent,
vilket busstrafiken ofta inte gor. Gér sparvagen dessutom pa egen banvall kan
restiderna minskas ytterligare, eftersom konflikter med &vriga trafikslag inte
forekommer. Dessutom Gkas ocksa sakerheten i och med konfliktminskningarna.

Spértrafik kan skapa, eller dterskapa, nya viktiga knutpunkter och motesplatser.
Inforande av spdrvdg kan ge forutsittningar for att nya kommersiella och
kulturella mojligheter kan skapas i ditna miljoer. Stadsdelar kan revitaliseras och
verksamheter expandera. Positiva exempel finns frén bland annat Strasbourg,
Karlsruhe och Freiburg. Staden kan vinna nytt utrymme for géende och cyKklister
om biltrafikens ytor minskar for sparvégstrafiken. (Hedstrom, 1999) En
undersokning fran Hovedstadens Utviklingsréd i Kdpenhamn visar p& hur mycket
plats olika trafikmedel tar i ansprak. Undersokningen visar foljande resultat, raknat
som kvadratmeter gatuarea per trafikant:

Bil 22,5 kvm
Cykel 9,7 kvm
Buss 2,1kvm
Spérvagn 1,2 kvm



EU-kommissionens transportdirektorat har gjort en utrékning over olika
transportmedels effektivitet i stadstrafik. Tabellen nedan visar hur manga som kan
tasig fram pd en timme pa en 3,5 meter bred kérbana om transporten sker med:

Sparvagn 22 000 personer
Géende 19 000 pers.
Cykel 14 000 pers.
Buss 9 000 pers.

Bil 2 000 pers.

(Kélafor tabellerna: Johansson, 2001 &)

Sparvagen & &ven starkt identitetsskapande for staden. Norrkoping t ex,
forknippas valdigt starkt med sparvégstrafiken, bade av stadens invanare och av
andra som kéanner till staden. Aven nostalgiska vérderingar av spérvégen
tillkommer i de stader som har haft sparvag en langre tid.

Sparvagens nackdelar

Den oOverlagset storsta nackdelen med spérvagssystem & de stora
investeringskostnaderna, b&de for infrastruktur och for sparvégsfordon. For t ex
Tvérbanan i Stockholm ) st&r markbehandling i form av éver- och underbyggnad
(markforberedande agérder som broar, unnlar, samt sparlaggningsatgarder for
ungefér 50 % av kostnaderna. (AB Storstockholms Lokaltrafik)

P4 grund av de hoga engangskostnaderna for ett projekt som en
sparvégsutbyggnad innebar, backar bedutsfattare ofta redan i ett tidigt skede.
Detta gor man trots att det ofta & Gverlagset fler 1angsiktiga samhallsekonomiska
fordelar an nackdelar. Ett system som spérvag med en struktur som &r statisk, kan
medféra att man inte végar satsa pa det systemet och att man anser det svart att
planeralangt framé med hansyn till osikerhet dver utveckling, konjunktur m m.

Om spérvégen & ett nytt trafiksystem i en stad behtvs &ven en invanjningsperiod
dar bade bilister, fotgangare, cyklister, dvriga trafikanter samt passagerare i
vagnarna behover forstd och anpassa sitt beteende till det nya systemet. Sarskilt
svart blir det dar spartrafiken integreras med den annan trafik utan separering.

| planeringsskedet &r det viktigt att stor vikt l&ggs vid spardragning samt
héllplats &gen eftersom det & ekonomiskt svarmotiverat att gain i ett senare skede
och gbra mindre forandringar. Framtidsplanering och en noggrann berékning av
kundunderlag kravs for att tacka in en sa stor kundkrets som mgjligt. Foljden av
dalig planering och framférhdlining kan medféra att nya bostadsomraden inte
servas av  sparvagnsndtet och kan darfér hamna “utanfor’, bade
tillganglighetsméssigt och identitetsmassigt med den 6vriga staden och darfor bli
mindre attraktivt. (Nilsson et al, 2001)

Resenérens véarderingar — en avgdrande faktor
Resenérernas vérdering av kvaliteten i ett trafiksystem bendmns resstandard och
ar beroende av; tillganglighet, bekvamlighet och sikerhet.

Med tillganglighet menas:

- trafiksystemets egenskaper som t ex restid, resmgjligheter, trafikeringstid,
turtéthet, omstigning och punktlighet

- trafikantens egenskaper, exempelvis dlder och funktionsnedsittning

- mdlpunkters (bostad, arbete, service, rekreation mm) placering i forhallande till
trafiken

Hog turtdthet liksom trafikeringstid (ndr under dygnet/veckan/aret trafiken
bedrivs) och regelbunden tidtabell vérderas hogt. Vantetid, bytestid och gangtid
(som alaingdr i restid) upplevs ocksa som besvarande.

Bekvamligheten & beroende av:

- gdng- och cykelvagens standard till hallplatsen
- bytesmdjligheter mellan olika linjer

- hdIplatsutformningen

- gélvaresan inklusive fordonet

Sakerheten bestdr av: sakerhet mot Gvergrepp (trygga hallplatser med belysning,
overvakning m m) och trafiksakerhet.

Vilket fardmedel man sedan véljer beror pa flera faktorer som t ex reslangd,
bilinnehav, socioekonomiska och demografiska faktorer, fardmedelsstandard och
resekostnaden. (Holmberg et al, 1996)

Nancy i Frankrike med formgivna kontaktledningsstolpar. (Foto: VTI. Bilden ar héamtad ur Latta
spér 2000:3)

Sparvag pa andra platser
Frankrike
Frankrike & kanske det mest intressanta landet att studera hur sparvagsprojekten

fungerat. Man har varit utan sparvag i flera stader under ménga & och bygger
déarmed upp nya och moderna system pa flera platser.
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Sparvégen i Frankrike & starkt knuten till staden, politiker och stadsplaneringen.
Det finns béde starka politiker och en folkvilja att minska biltrafik. Det & viktigt
at ett projekt av denna typ & va forankrat i olika stegen i processen for att
Overtyga borgméstaren. Han/hon har en stark stéllning i franska stéder och det blir
ofta snabba resultat. | t ex Lyon, som har ca 1 200 000 invanare, klarade man
processen fran beslut till fardigbyggt spar, pd mindre &n fyra ar.

Marknadsforingen & ett viktigt grepp i Frankrike. | Lyon bjod staden
(trafikhuvudmannen) affarsidkare och boende pa resatill sparvagsstaderna Nantes
och Strasbourg for att dvertyga dem att ett sparvagssystem skulle vara bra for
Lyon. Man visade &ven virtual reality presentationer Gver vissa sparvagsavsnitt
och man ordnade gatufestivaler m m for att forbattra den gatumiljo som var under
ombyggnad. Lyon har 100 000 resande med sparvég per dag. (Hylén, 2002)

| Montpellier med ca 230 000 invanare (Nationalencyklopedin) har
informationskampanjer utforts for boende langs den tankta sparvagdinjen och
afférsidkare har besokts for " dvertalning”, med viss erséttning som kompensation
under byggtiden. (Hylén, 2001) Montpellier har 75 000 sparvagnsresendrer per
dag. (Hylén, 2002)

| Frankrike finns &ven en transportplan, Plan de Deplacements Urbains (PDU)
med riktlinjer och krav pa biltrafikminskning. PDU regleras av en ny
luftkvalitetslagstiftning och maste tas fram i stader med mer &n 100 000 invanare.
| flera franska stéders nyantagna PDU planeras for omfattande forandringar av
lokala transportsystem pa tio ars sikt. | Strasbourg & ambitionen att reducera
bilandelen for det lokala resandet med 26 procentenheter. Biltrafikminskning &r ett
politiskt mal dar man ser sparvéagen som ett medel for att kunna reducera trafiken
och ge trafiklugnande effekt i den centrala staden. Sparvagen ses inte bara som en
transportldsning utan &en som ett potentiellt medel for stadsutvecklingen. Enligt
Bertil Hylén &r 40 % av infrastrukturkostnaden kopplat till stadsutvecklingen som
ombyggnader av staden.

Ansvarsforhdllandet for kollektivtrafiken ar splittrat pa flera organisationer och
lite langre pendlingsresor & svart. | Sverige & trafikhuvudmannamodellen oftast
den att det finns en offentlig bestéllare medan trafiken sedan upphandlas av
entreprendrer  (oftast privata). | Frankrike & det vanligt att kommunen
(trafikhuvudmannen) bade & bestdllare och utférare. Trafikhuvudméannens
omraden & sma till ytan (Frankrike har manga sm& kommuner) och inriktade p&
stadstrafik.

Staten stodjer ekonomiskt for att frdmja samordning mellan trafikslag,
miljéforbattringar och satsning pa kollektivtrafiken for att oka kollektivirafikens
marknadsandelar. Aven studier, projektering, forskning, utveckling och
demonstration stéds. Stod for forbéttringar av  stadsmiljon, kopplat il
kollektivtrafiken, kan ges upp till 40 %. Déemot ges inte bidrag till fordon och
markinldsen. Man satsar mycket p4 moderna system, for att hoja imagen, och pa
komforten. Informationen om avgangar m m ser man som en viktig del i systemet.
Finansieringen av sparvagsprojekt & framst offentlig. (Hylén, 2001)

Stadskarnan i Grenoble. (Foto: VTI. Bilden ar hamtad ur Latta spér 2000:3)

| Grenoble bor ca 150 000 invanare (Nationalencyklopedin). Dar har det blivit en
lyckosam stadsmiljéutveckling med hjalp av sparvag. Under 80-talet ansdg man
att kollektivtrafikandelen borde 6ka. Sparvdg i kombination med drastisk
omdaning av city foreslogs men man stotte pa kraftigt motstand fran naringslivet.
Afféarsidkare var helt enkelt rédda for att forlora kunder, eftersom flertalet tog sig
till centrum med bil. Stadens styrande hévdade att kollektivtrafik skulle vara forsta
klass och att stadens gatumark & for dyrbar for att anvéndas som
parkeringsplatser. ldag & 90 % av befolkningen, inklusive afférsidkarna som
vunnit kunder istallet, positiva till sparvagstrafiken. Framgangen berodde inte p&
att man ersatt bussar med sparvagnar, utan pa att stadsmiljon samtidigt
foréndrades. | Grenoble har hiltrafiken flyttats ut i periferin, vilket &r
forutséttningen for att skapa plats for andra trafikanter. (Johansson, 2000 b)

| Strasbourg med sina ca 250 000 invanare (Nationalencyklopedin) Gppnades en
helt ny sparvag 1994. Designen av vagnarna & utvecklade efter ett nytt och
avancerat koncept. Sparvagen med dess mycket moderna vagnar betraktas som en
turistattraktion. | staden har en tydlig foréndring skett. Har har man tagit greppet
att samordna stadsbyggandet med Kkollektivtrafikplanering, for att forbéttra
stadsmiljon bade estetiskt och miljoméssigt. Den nya spérvéagen utgjorde 1994 en
del av losningen pad Strasbourgs trafikproblem. Man arbetade fram en
Overgripande plan for ala trafikslag. Huvudmalet var att minska biltrafiken i
centrum.

Malet var att andelarna mellan biltrafik och kollektivtrafik skulle andras, till férdel
for den sistndmnda. For att prioritera kollektivtrafiken framfor biltrafiken tog man
helt enkelt utrymme frén bilarna, for att skapa goda forutséttningar for att inféra
ett kollektivtrafiksystem som skulle vara det absolut basta. Denna foréndring
skapade nya mojligheter for gagator. | och med ett 6kat antal gator for géende blev
det béttre mojligheter att rora sig fritt for fotgéngare och dérmed vitaliserades
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cityomrédet. Aven plats for nya uteserveringar skapades och férandringen bidrog
till ett 6kat kundunderlag for bade befintliga och nya affarer. Till en borjan var
afférsidkarna oroliga for att forlora kunder nér biltrafiken minskade men
undersokningar 1988 och 1997 visar pa att inkopsresor till city 6kat med 20 %.
Infartsparkeringar forlades utmed sparvagen for att underl&tta byte mellan bil och
sparvég. Parkeringsbiljetten géler for resa med spérvégen. Aven cykeltrafiken
samverkar med sparvégen, da man vissa tider far tamed cykel pa sparvagnen. Det
finns ocksd skyddade parkeringsplatser for cykeltrafiken. Biljettsystemet for
cyklar som & uppstallda pa dessa parkeringsplatser, fungerar pd samma sétt som i
fallet med biltrafiken, med kombinerad biljett.

Strasbourgs sparvag med speciell design. (Foto: VTI.)

Ar 2000 éppnades tva nya linjer, tillsammans 12,6 km I&nga med 24 hallplatser.
Inom ett avstand pa 400 meter fran sparvagen bor 108 000 invanare och det finns
67 000 arbetsplatser. Fyra infartsparkeringar med plats fér drygt 2 300 bilar lades
aven i andutning till linjerna. Dessa linjer har inneburit en kraftig okning av
kollektivtrafikresandet. Kollektivtrafikens andel dkade med 30 % redan under
forsta aret. Undersokningar visar att bilanvandningen minskat i stadsdelar néra
stadens sparvag. Mellan 1988-1997 dkade kollektivreseandelen fran 27 % till 36
%. Samtidigt minskade bilanvandningen fran 60 % till 55 %. En forutséttning for
att kunna satsa pd sparvag i Strasbourg var att kunna leda bort biltrafiken fran
centrum. Detta faststélldes genom en trafikplan fran 1992.

Utanfor stadens centrum gér sparen i breda avenyer, ofta i mitten, pa reserverat
utrymme. Utformningen av miljon har man sett som en viktig faktor. Man har
exempelvis planterat ett stort antal trad i aléer och spdret ligger ofta pa
grésbevuxen mark. Aven for hdllplatsers vaderskydd och plattformar har man lagt
stor vikt vid utformningen. Trafikupplysningar och information om nar sparvégen
kommer visas tydligt pa monitorer. (Johansson, 2000 c)

Stat och kommuner & ofta bestéllaren i Frankrike, men i Strasbourg har 22 % av
investeringskostnaderna finansierats av privata resurser. (Hedstrom, 1999).

England

England var liksom Sverige och Frankrike i princip utan sparvag i 40 ar. | England
& det ofta ombyggda jarnvagar i forortsmiljoer som & den "nya’ sparvagen. Man
satsar inte pd sparvég i innerstaden pd samma sitt som t ex i Frankrike eftersom
engelska innerstader ofta har 1&g befolkning. Darmed fér inte systemet négon
stadsméssig karaktdr. Att det fungerar i fororter i England kan delvis forklaras
genom att dessa omraden har hog status.

| England ser man sparvagen framst som en transportl sning for att koppla fororter
med staden och inte som ett medel att forskona innerstaden, vilket man gor i
Frankrike. Samordningen mellan sparvag och stadsbyggnad & liten. Man ser
liksom i Frankrike sprvégen som ett medel att ge kollektivtrafiken hogre prioritet
och status. Spdrvagen & dock inte lika starkt lankat till  ndgon
trafikreduktionspolicy i som i Frankrike. En transportplan, som beskrivs senare,
finns dock. Sparvégen & inte starkt politiskt bundet i England, troligen pa grund
av svagare lokala myndigheter. Borgmastaren har ocksd en svag stdllning.
Politiker och planerare i England anser det vara dyrt att investerai sparvagssystem
och ser hellre hogklassiga bussfiler. En stor del av sparvégen &r privatfinansierad.
Ett splittrat ansvarsforhdllande for kollektivtrafiken & ett bekymmer i England.
(Pharoah & Hylén, 2001)

| England tillémpas den brittiska transportplanen " Transport 2010, The Ten Year
Plan”, utgiven i juli 2000 av Department of Environment, Transport and the
Regions, som uttrycker satsning pad kollektivtrafiken i almanhet och
sparvagstrafik i synnerhet. Man hévdar att planerings- och bes utsprocesser maste
forenklas och forkortas. | rapporten sigs att bilister lockats ver till sparvagen. |
exempelvis Manchester med ca 430 000 invanare (Nationalencyklopedin) har
sparvégssystemet Metrolink tagit 6ver 20 % av bilisterna. (Johansson, 2000 d)
Enligt Thomas Lange pa VTl har 2 miljoner bilresor under ett & elimineratsi
Manchester. Sparvagen har 40 000 passagerare per dag i staden.

Rapporten uppger att regeringen tanker stodja sparvagssystem i storre stader,
genom att stédja planer som visar god nytta for anvénda investeringsmedel och
innehaller integrerade transportl dsningar. (Johansson, 2000 d)

De brittiska sparvagsprojekten har lyckats férutom i Sheffield. | Sheffield bor det

ca 530 000 invanare (Nationalencyklopedin). Passagerarutvecklingen har inte ntt
prognostiserade siffror och man tror att det beror @& parallellkérande busstrafik,
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foréandringar i befolkningsstrukturen, tveksam taxestruktur och almént
oférdelaktig trafikpolitik. (Johansson, 2000 d)

Tyskland

Tyskland skiljer sig frén Frankrike och England genom att sparvagssystemen inte
lagts ned och flertalet av sparvagsprojekten har darmed inte byggts upp frén
"scratch”. Bidragen anses av flera besokare fran England vara mycket generdsa i
Tyskland. Bidrag utgdr dock inte till underhdl och drift av infrastruktur och
fordon.

| Karlsruhe som har ca 275 000 invanare (Nationalencyklopedin) finns
duospdrvag, som innebdr att sparvégstrafiken kan ga &ven pa jarnvagen. Detta
innebédr att sparvagnen smidigt kan ta sig mellan stadens centrala delar till orter
lite utanfor staden, utan att man beh6ver byta mellan olika sparvagnar, eller mellan
sparvag och tag. Sparvagen har troligtvis blivit lyckosam i Karlsruhe just for att
man kan ta sig frén fororter 1angt frén staden andain till city genom duosparvagen.
(Hedstrém & Forstberg, 1999) Nar sparvagsnatet byggdes ut lockades méanniskor
att bo léngs de nya linjerna och fastighetspriserna har stigit efter utbyggnaden
(Soderberg, 2000).

Det finns en politisk viljai staden att forbattra kollektivtrafiken och samhélls- och
trafikplaneringen & béttre samordnad &n for nédgra & sedan. Staden har tagit
stallning till transportsituationen och man anser att sparvagen som ett medel att
minska biltrafiken och att skapa utrymme for medborgarna. Ungefér 40 % av
sparvagsresendrerna som dker till och fran Bretten, som ligger lite utanfor
Karlsruhe, har tidigare varit bilresenérer. (Hedstrom & Forstberg, 1999) Liksom i
Strasbourg har en del (15 %) av investeringskostnaderna finansierats av privata
resurser. (Hedstrom, 1999)

Freiburg med sina ca 200 000 invanare (Nationalencyklopedin), har en
genomtankt kollektivtrafik och taxesystem dar bussar, sparvagar och lokaltag
bildar ett transportsystem. Biltrafiken har minskat i centrum och trafikdkningen i
centrda delarna har tagits om hand av kollektivtrafiken. For bilarna har
hastighetsreducerande dtgarder tagits, cykelvagar prioriterats och ringleder byggts
for att leda trafik utanfor den centrala delen.

| staden &ker ca 75 % av de resande med kollektivtrafiken och 30 000 bilresor/dag
& overflyttade till kollektivtrafiken. Olika rabatter och vé fungerande
biljettsystem tros ha paverkat invanarna att véja kollektiva transporter fore bilen.
Ungefar 65 miljoner passagerare per & dker med kollektivtrafiken. (Hedstrom &
Forstberg, 1999)

Sverige

Stockholm & en av fa stader i Sverige med sparvag. Ett intressant omrade déar
sparvégen och bebyggelsen har samordnats & Hammarby Sjostad. Omradet &r i
och for sg inte fardigbyggt och spérvagen har inte introducerats dnnu, men
planeringen av omradet kan &nda vara av intresse att belysa da man gor en
satsning pa kollektivtrafiken i samband med ny bebyggelse.

Jan Inghe-Hagstrom, Stockholms stadsbyggnadskontor som & med i planeringen
av Hammarby Sjostad sager att miljofragorna & av stor vikt vilket bl a innebér
begransad biltrafik och val utbyggd kollektivtrafik, framforallt i form av sparvag.
Antalet |&genheter uppskattas till ca 8 000 n&r Hammarby Sjostad &r fullt utbyggt.
Det blir 1&g biltrafikstandard med fa p-platser i forhdlande till antalet 1agenheter.
Man satsar pa bilpooler, dar mediemmar i en ekonomisk forening tillsammans
&ger ett antal bilar. (Johansson, 2000 b)

Utformningen av sparvagen och miljon den gar i & en viktig faktor for hur
systemet kommer att uppskattas av resenérer. Sparvagen i Hammarby Sjostad géar
mitt i gatan i en boulevard. Detta ger en kénda av prioritet och &r ett [&ttillgangligt
och snabbt framkomligt system. Jan Inghe-Hagstrom sade i en intervju att
utformningen var hogt prioriterad nd&r man planerade for Hammarby Sjostad.
Hallplatsernas utformning har varit av stor betydelse, liksom anordningarna for
stromforsdrjningen. Man har inte velat ha hallplatserna som i 6vriga Tvéarbanan
dar det & 1&g standard och anordningar som har gett spdrvégen en altfor
jarnvégsméssig utformning. Denna hénsyn till  utformningen stéllde
Stadsbyggnadskontoret som krav till SL, vilka inte lade stor vikt pa
utformningsfragorna, enligt Jan Inghe-Hagstrom. Frén bérjan var Hammarby
Siostad ett OS-projekt dar omrddet skulle vara "OS-byn’ och platsen dar
huvudarenan skulle ligga Stockholm fick dock inte OS, men projektet hade
kommit sa |angt att det inte kunde stoppas. Projektet har drivits som ett integrerat
projekt, dér en grupp med flera aktdrer och en kommunal tvérorganisation varit
inblandade under hela planeringen och utbyggnaden av omrédet. (Inghe-
Hagstrom, 2002)

Svagheten med Hammarby Sjostad & att man har flyttat in i bostdderna, men
déaremot har inte sparvégssystemet blivit klart. Systemet & darmed inte integrerat i
omradet fran borjan, vilket & en Klar brigt.

Goteborg har Sveriges storsta sparvagsndt. For narvarande pdgdr ett storre
sparvagsprojekt, den s k Kringen, som ska ga runt stadens centrala del.
Utbyggnaden har man marknadsfort kraftigt. Man bygger om viktiga knutpunkter,
som Jérntorget och Korsvégen, till motesplatser i &nnu hogre grad @n de varit
tidigare. Kopplingen till stadsmiljon anser man vara viktigt for den nya
sparvagslinjen.

Norra Alvstranden & det stérsta byggnadsprojektet for bebyggelse i staden. Har
lagger man ett reservat genom omradet for sparvégen och trafikerar med busstills
man har kapital for att bygga sparvagen.

Goteborg & en ovanligt gles stad, som tidigare var fortétad kring sparvégen.
Mellan ca 1970-90 flyttade uppemot 120 000 géteborgare fran sparvagsnara lagen
till kranskommuner, vilket medférde spridd bebyggelse. Nu har dock inflyttning
till staden borjat ske och man satsar pa fortétning av staden. Sparvégen har mycket
prioritering med fri vag i staden. Redan pa 1970-talet bérjade man att anldgga
sparvag pa egen banvall och signalprioriteringar for densamma. Under samma
artionde strukturerade man om vagarna for biltrafiken i centrum, vilket medférde
mindre biltrafik, mer bestkande och fler kollektivtrafikresor. Det stora problemet
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& istdllet det regionala resandet, eftersom staden &  utspridd.
Kollektivtrafikandelen & ca 25 % i staden och 17 % om man réknar in regionen. |
Stockholm &r kollektivtrafikandelen ca 50 %. Staden satsar pengar for att férsoka
forbattra miljon, vilket man f& statsbidrag for. Man arbetar darfor efter en
miljokvalitetsnorm, som & grundad pa ett EU-direktiv. Malet &r att klara normen
till 2006. For att satsningen ska lyckas och om man ska kunna nd mélen krévs en
politisk vilja och kraftfulla politiska stéllningstaganden. Bilrestriktioner t ex, &r ett
maste. Det stora problemet som man ser det & den stora lastbilstrafiken som gér
genom staden. (Hansson & Nielsen, 2002)

Jonkdping kan vara intressant att belysa &en om det & busstrafik istéllet for
sparvagstrafik i staden. Staden & ett exempel dér man lyckats att skapa béttre
tillgénglighet for kollektivtrafikanter till ett stérre kdpcentrum utanfor centrum.
Man har ett stombussnét dar man gér efter mottot: " Tank sparvag — kor buss’.
Detta innebar att man utformar gaturummet, som om det vore sparvag som gick
dér. Geometrier som & annorlunda for sparvagen ger en béttre komfort, som i
detta fall &ven ges for busstrafiken. Dessutom & inte hallplatserna i bussfickor
utan som utstickande trottoarbreddningar, vilket ocksd ger bétre komfort.
Signalprioritering géller for dessa bussar, pd samma sétt som for sparvég i vissa
stader.

Staden har gjort en satsning pa kollektivtrafiken, i detta fall busstrafiken. Har finns
idag tre stombusslinjer, de s k Citybussarna. Ar 2001 tillkom den senaste linjen
som fick en stréckning till A6, ett storre kdpcentrum som ligger utanfor den
centrala delen av staden. Storre kdpcentrum som &r externa eller inte ligger néra
centrum har ofta bristande kollektiva foérbindelser. | JonkOping satsade man
daremot pa kollektivtrafiken i samband med ett storre kopcentrum. For att
prioritera busstrafiken flyttades flera parkeringsplatser s att bussarna kan angéra
vid en viktig entré i A6. Tidigare busslinje som gick via A6 hade hallplatsen en bit
ifrén ingdngarna, med I8nga gangavsténd som foljd. Bussarnas prioritet & tydlig
&ven vid en bro med begrénsad barighet i omradet. Har fa&r namligen bussarna
foretréde gentemot bilar.

Citybussarna startade 1996 och med dem har en mangdrig neddtgdende
passagerarutveckling i staden brutits. Andelen kollektivtrafikresenérer har okat
frén 19 till 22 %. Med Citybussarna fick 60 % av stadens befolkning en
stomlinjehdliplats pa ett avstand pa mindre an 500 meter fran bostaden. Bussarna
har fétt en signalprioritering som ger dem foretrade i korsningspunkter med
biltrafiken. Aven informationssystemet & val utvecklat. Skyltar visar hur l&nga
vantetiderna &r till de tva foljande bussarna. Stomlinjebussarna fick dven en tydlig
identitet genom linjenummer och fargkod som &erfinns pa linje- och
destinationsskyltarna pa bussar, hdllplatser och linjekartor.

Projektet med dessa bussar infordes for att &terupprétta cityomrddet som
kommersiellt centrum, l&tdtkomligt med kollektivirafik. Kommersiella centra
forbands med bostads- och arbetsplatsomréden i Jonkoping och Huskvarna.
(Johansson, 2001 €)
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Norrkdpings tétort med stadsdelarna.

Norrkdping

Transporthistorisk utveckling

Norrkoping har sedan 1904 haft sparvag i staden. Da blandades spérvagnarna som
var tio stycken till antalet med hésttransporter istéllet for med bilar. Vagnarna
hade plats for 16 sittande och 18 stdende passagerare. Det fanns en linje som gick i
den centrala delen av Norrképing och kallades ”Staddinjen’. Atta av de tio
vagnarna gick i trafik mellan sex p& morgonen till elva pa kvallen. Turtétheten var
hog da vagnarna gick var femte minut.
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En av Norrkopings forsta sparvagnar. (Foto: Stadsarkivets fotosamling, Norrkoping)

Man hade hoppats pa bla vagnar, men nér vagnarna levererades visade de sig vara
ockragula istéllet. Idag & de gulaktiga vagnarna en sdvklarhet ddremot. De tio
vagnarna skrotades 1951 och sdldes till allménheten — som sommarstugor!
(Hagberg, 2002)

Nar sparvagsdriften startades (driven med elektricitet) var det pa privat initiativ.
Den 6vergick i kommuna regi 1909. Busstrafiken tillkom pa 1920-talet och
betraktades som forortstrafik. Sedan dess har sparvagen och bussar tillsammans
utgjort kollektivtrafiksystemet i Norrkdping.

Ett stélningstagande for hur den framtida kollektivtrafikens sammanséttning
skulle se utformas skedde i den s k Kollektivtrafikutredningen 1983. Alternativen
man valde mellan var dieselbuss, trédbuss och sparvag. Utredningen ledde till att
man 1984 fattade ett beslut som innebar att staden skulle satsa pa fortsatt
sparvagstrafik, samt dieselbusstrafik. (Kommunfullméaktiges handlingar, 1984)

Under &rens lopp har dock spérvagen ifrégasatts beroende pa att den inte ansetts
I6nsam, men ocksa for att bilen borde fa battre framkomlighet och prioriteras
framfor sparvagnen. En av orsakerna till att sparvégen & kvar beror sikert pd att
den &r ett sAinkort system i staden, vilket har gett en god forutsattning for att den
ska accepteras eller till och med vara dnskvérd.
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Norrkopings nyaste sparvagnsmodell. (Foto: VTI. Bilden &r hamtad ur Latta spér 2001:2.)

Ett problem med Norrkdpings sparvagssystem &r att flertalet vagnar har uppnatt
hog dder och & daligt handikappsanpassade till skillnad mot modernare
I3ggolvsvagnar. Dessutom inger dessa vagnar inte ndgot modernt intryck, vilket &r
viktigt fOr systemets attraktivitet.

Idag har Norrkoping 13 km sparvag som trafikeras med 2 linjer och 23 sparvagnar.
En av linjerna har 50 % hogre andel resendrer &n ndgon annan linje, inklusive
busslinjerna. (Johansson, 2000 f) Sparvagslinjerna trafikeras var 10:e respektive
var 15:e minut hela dagen. Tidigare hade den enalinjen, linje 3, en turtathet pa var
6:e minut, med sma vagnar. Ostgotatrafiken andrade turtétheten till var 10:e minut
genom att anvanda ledsparvagnar, vilka har storre kapacitet. (Zetterberg, 2002)

Under 1999 sinkte man taxan for kollektivtrafikresandet inom Norrkdpings tétort
till "tio for de stora och fem for de sm&’. Detta blev ett trendbrott fér minskningen
av kollektivtrafikresandet som pagétt under flera ar, siger Jan Zetterberg i Létta
spér 1/2000. (Johansson, 2000 f) Taxesankningen var samhallsekonomiskt |6nsam,
men Okade underskottet. | borjan av & 2002 hojdes dock taxan igen, nu till 16
kronor for vuxna och 8 kronor for barn och ungdom, eftersom Ostgotatrafiken
ansdg det nddvandigt ekonomiskt. (Zetterberg, 2002)

Kollektivtrafiken har minskat i Norrkoping under flera &, men andelen resenérer
med sparvdg har daremot Okat. (Johansson, 2000 f) En resvaneundersokning
gjordes under varen 2000 i Ostergotland. D& konstaterades —att
kollektivtrafikandelen & 12 % i titorten. (Vid resor inom tétorten stér
kollektivtrafiken for 9 % enligt kommunikationsprogrammet) Motsvarande andel
inom Sverige ligger pd mellan 10-15 %. | Norrkdping gors relativt manga resor
kollektivt jAmfort med stéder i samma storlek. (Linjenétsstudie Norrkdping, 2001)
Andelen & relativt 1&g i det totala trafikarbetet, men samtidigt & andelen géng-
och cykeltrafik hog i staden. (Johansson, 2000 f)
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Kollektivresor per invanare i ndgra svenska stader 1998. (Kédla: Linjenétsstudie
Norrkdping, 2001)

En resvaneundersokning fran 1998 visar pd vilket sitt man utfor sina resor i
staden:

Fardsitt Till och fran innerstaden, | Totalt inom staden,
i procent réknat i procent réknat

Géende 21 28

Cykel 18 20

Kollektivtrafik 20 9

Bil som férare 32 33

Bil som passagerare 8 9

Anm. Med innerstaden avses omrédet innanfér Promenaderna.

(Kéla: Kommunikationsprogrammet for staden, Remissversion 2001-06-20)

Enligt Ostgitatrafiken gors totalt ca 28 000 kollektivtrafikresor under ett
vardagsdygn i Norrkoping. Detta motsvarar 100 resor per invanare och &r. Enligt
mina berakningar skulle det innebdra ca 7 500 000 resendrer per &, réknat pa
vardagar.

Den storsta knutpunkten & Soder Tull som hade 117 000 pastigande under april
méanad 2001. De nast storsta hdllplatserna & Resecentrum och Hérsalsparken som
hade 51 000 pastigande i samma méanad. Andra viktiga hdllplatser & Hageby
Centrum och Navestad Centrum som hade 19 000 respektive 16 000 pastigande i
april 2001. (Linjenétsstudie Norrkdping, 2001)
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Vikten av samordning trafik- och bebyggelseplanering — exempel fran
Norrképing

En samordning av trafik- och bebyggelseplanering & viktigt for att skapa en
hallbar struktur i staden. | Norrkoping finns exempel pa omréden/projekt dar
samordningen brustit och inneburit problem. Samtidigt finns det exempel pa
omréden/projekt dar samordningen varit bra eller da &minstone goda
samordningsméjligheter finns. Efter intervjuer med olika personer i kommunhuset
kan ndgra exempel visa vikten av samordning mellan trafik- och
bebyggel seplanering och en storre helhetssyn.

Marrkiping
Handels, : Owversikiskarta

"'" Tiu ingelaragatan

Enesjdn

Omré&den dar vikten av samordningen mellan trafik och bebyggelse har analyserats.

Hageby

Hageby &r intressant att belysa, eftersom det &r ett omréde som sparvagen till
Navestad/Engon planerats att ga genom sedan flera & tillbaka. Omradet & till
stérre delen ett miljonprogramsomrade dar man lagt ett reservat for sparvagen,
som annu inte byggts. Detajplan finns dver sparvég genom omradet men efter
manga turer har sparvagen annu inte forverkligats. Problemen blir tydliga nér man
inte bygger fardigt ett omrade som det & tankt. Efterhand vanjer sig de boende vid
situationen utan vég eller sparvag t ex och ett projekt blir darmed mycket svérare
att realisera i efterhand. (Zetterberg och Tengblad, 2002)

Vilbergen

Vilbergen som &r ett miljonprogramsomréde i sydvastra delen av staden
planerades for att kunna forses med spdrvag. Ett reservat lades rakt genom
Vilbergen som &r uppbyggt kring en gata som nastan gar som en cirkel i omradet.

Mitt i omradet ligger stadsdelens centrum som da skulle trafikeras av sparvagen.
Man féreslog under 80-talet att reservatet skulle fungera som en bussgata tills
sparvéagen byggdes. Detta protesterade de boende emot. Man sade att en bussgata
skulle bli en barriar i omréadet och vara en risk for barnen som lekte och rorde sig
dér reservatet &r. Foljden blev att bussgatan inte byggdes i omradet. Bussen gér
idag hela vagen runt omradet med 7-8 hdllplatser, och angdr inte centrum. Om den
hade gétt rakt genom omradet istdllet hade det varit tillrackligt med 2-3 hdlIplatser.
Restiden hade dérmed blivit kortare, trafikforingen effektivare och centrum hade
forsorjts. (Zetterberg, 2002)

Klockaretorpet

Klockaretorpet & ett omrade i véstra delen av staden vid gamla E4. Nar omrédet
planerades och byggdes pa 70-talet gjordes en detaljplan avsedd for bostader i
omradet och It industri 1angs f d E4. SCAFT -principerna om trafikseparering,
breda och l&ttframkomliga gator for bilar, men utan gang och cykelbanor, 13g till
grund for utformningen. Gang- och cykeltrafik avsdgs ske pa separata vagar.
Bostaderna byggdes i andlutning till sparvagsiinjen som har sin andhdliplats i
Klockaretorpet. Problemet med spérvagen &r att den har blivit en barriar i omradet,
eftersom det finns stangsel 1angs sparet.

Istallet for 14t industri som detaljplanen foresprékade, utvecklades omrédet for
stormarknader. Andringen av markanvandningen till handel gick inte igenom utan
protester, utan drendet gick anda till domstol. | omradet blev det till sist mgjligt att
etablera handel. Laget var bra p g a nérheten till E4 (f d). Problemet blev att det
var svart att i efterhand ordna bra och gena gangvégar till affarerna. Biltrafiken
Okade automatiskt i omradet i och med handelsetableringarna. Utrymmen for
parkering saknades dock. Foljden blev ett oorganiserat omrade med bilar stdendes
pad grénomréden lite varstans och svartillgangligt for gangare och cyklister.
Kompletteringar med gang- och cykelbanor har senare gjorts.

Samtidigt borjade Klockaretorpets centrum fa svdrigheter att dverleva. Dels
berodde detta pa etableringen vid E4 (f d) och dels pa 6vriga kopcentrum.
Omrédet planerades av en projektgrupp med skiftande bakgrund, tillhérande olika
enheter inom kommunen. Trots detta forsok till en mer samordnad
helhetsplanering foll inte projektet val ut. (Scheele, 2002)

Ingelsta och Handeld

Ingelsta & framst ett industriomréde i norra delen av Norrkoping. | omrédet har
handel etablerats efterhand, vilket egentligen inte varit kommunens ambition.
Politiker och hogre tjansteman sdg sig troligtvis pressade till att tillmotesgd
intressenternas vilja for att inte férlora dem till en annan kommun. Just denna
situation med styrande aktOrer har ofta férekommit, sérskilt i samband med
handel setableringar. Bygglov gavs for etableringar med ” skrymmande varor”, som
& mojligt enligt detaljplanen. Att man dessutom séljer annat @n ”skrymmande
varor” gdr inte att forhindra. De kdpcentrum som finns i Ingelsta (Matex, Maxi
och Obsl) &r utspridda utan néra kontakt med varandra. (Lunnerdal och Scheele,
2002) Problemet rent transportméssigt &r att etableringarna genererar trafik genom
Sitt perifera |&ge, samt att de bidrar till resor sinsemellan eftersom de inte ligger
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samlade pd en plats. Bjorn Lunnerdal ndmnde ocksd att forbindelserna med
kollektivtrafik till Ingelsta frén de sydvastra delarna av staden &r bristfalliga,
eftersom man maste ta en omvag genom centrum for att komma till omradet. For
att kunnata sig till detta omrade & forutséttningen att man har bil.

I Ingelsta diskuteras &ven en nyetablering av ett storbutikscentrum. Det finns ett
preliminart avtal som & villkorat, men maste godkannas av kommunfullmaktige.
Det & dock tveksamt om man kommer att besluta om en utbyggnad. Nya politiker
har tillkommit och deras &sikter kommer att bli avgorande. (Lunnerdal, mars
2002) Ytterligare ett externt storbutikscentrum skulle inneb&ra fler transporter och
frégan & hur kollektivtrafikens tillganglighet i sa fall kommer att behandlas. En
MKB som kommer att géras borde vara avgorande for byggande eller inte. Frégan
& om en externetablering anses som " betydande miljopaverkan” eller inte, vilket
& avgorande for vilken betydelse MKB:n far och hur utforlig den kommer att
goras. Enligt tidigare diskussioner i rapporten genererar en externetablering en
kraftig okning av transporter och det borde bedémas som en ”betydande
miljopaverkan”. Samtidigt sigs i oversiktsplanen, samradsversion —01, att man
inte vill 6ka volymen externhandel.

Norrkoping profilerar sig som ett centrum for logistik. Samtidigt vill man minska
transporterna vilket gor situationen en aning motsagelsefull. Logistikforetagen &r
tankta att forlaggas i norra delen av staden i Ingelsta och framforallt pa Handel 6.
Nagon klar strategi finns dock inte for hur dessa foretag ska lokaliseras, utan de
"véxer upp som svampar”, menar Ingemar Hillerstrom pa Gatu- och parkkontoret.
Jarnvégen och hamnen som borde vara av en styrande struktur for transporter har
inte fatt den betydelsen i praktiken. Genom att foretagen far lokaliseras lite
varstans har lastbilstrafiken fatt en storre betydelse. Exempelvis anldggs en
lagerverksamhet p& Handel6 precis vid vattnet, dar transporterna kommer att ske
med lasthil istdllet for med b& som vore det idealiska med tanke pa l&get.
(Hillerstrom, 2002)

Sandbyhov

I Sandbyhov intill ett institutionsomrade har det lange funnits markreserv i form
av en &ker, for eventuell utbyggnad av bostader. Omradet ligger i ndra anslutning
till sparvagslinjen och lampar sig darfor bra for fortatning. Nu har M borjat bygga
smavillor pa markreserven. Trots att kommunen ville att omradet skulle ha hogre
exploatering i omradet, vilket villor inte medger, hade JM redan bestamt sig for ett
villaomréade och fick sin vilja igenom. Man hade i och for sig lanserat omradet
som en tradgdrdsstad, men utformningen stdmmer inte Gverens med
tradgérdsstadens ideal. En tradgdrdsstad har hogre exploateringsgrad, tdtare
gaturum och stérre och mer kvalitativ tradgérd bakom huset dn vad fallet &r i
Sandbyhov. (Hillerstrém, 2002)

Ensjon

Eng6n & ett omrade drygt 5 km fran centrala staden. Omradet haller pa att
utvecklas fran fritidshusomrade till ett permanentboende. Det finns dven tryck pa
att exploatera ytterligare har. Genom att tilldta permanentboende kan man ana att
transporterna kommer att 6ka till och fran omrédet. Idag finns endast anropsstyrd

kollektivtrafik till Engon. Daremot finns ju tankar om att dra sparvégen till
omradet. Kanske kan sparvagen bidra till en |&gre transportékning i omrédet om
boende utnyttjar den istéllet for bilen i stor utstréckning.

Himmelstalund

Himmelstalundsomradet & viktigt for olika idrottsaktiviteter och rekreation.
Omrédet & "isolerat” fran bostadsomrédena och nagon kollektivtrafik finns inte.
(Lunnerdal, 2002) Narmaste sparvagnshdlplats ligger narmare en km fran
omrédet. Det &r en klar brist att flera storre idrottsevenemang, t ex basket och
ishockey, som lockar manga manniskor fran hela staden, samtidigt har en sa ddlig
tillgénglighet.

Trumpetaregatan

I Hageby, norr om Trumpetaregatan, finns ett @ddreboende. Lokaliseringen av
denna verksamhet &r inte helt lyckad. Ur boendesynpunkt ligger det visserligen
bra, med nérhet till kvalitativa gronomraden. Daremot har & dreboendet ddlig
tillganglighet till kollektivtrafiken eftersom byggnaden ligger ca 500 meter fran
narmaste busshdllsplats. Detta lage ger en merkostnad pa en miljon for transporter,
jamfort med om en busslinje gétt dit. Dessutom & omradet utformat s att
angoring med minibuss n&stan & omajlig. Lokaliseringen bestamdes utan tanke pa
kollektivtrafik. (Zetterberg, 2002)

SMHI

Vid SMHI och Folkets park & det mojligt med fortétning av bostéder, handel och
verksamheter enligt Gversiktsplanen, samrddsversion -01. Omrédet har god
tillganglighet till bade vagar och kollektivtrafiken i form av sparvagen. SMHI som
& ndgot av en kunskapsintensiv verksamhet ligger darmed bra lokaliserat vid
sparvagslinjen. (Lunnerdal, 2002)

Campus Norrképing

Campus Norrkoping ligger i stadens centrum. Maet fér kommunen & att kunna
ordna bostad for studenter max 7 minuter frdn campus, vilket ger en bra
forutséttning for férre transporter och dessutom ett mer levande centrum.
Kollektivtrafiken har en bussinje som stannar néra campus. Universitetet alstrar
dock en stor hiltrafik. Kanske hade campus gynnats av ett utbyggt sparvagsnét i
anslutning till  universitet. Dagens ndt & litet och mdgjligheterna till
tvarforbindelser genom staden & bristféliga. Ingemar Hillerstrom pdpekar att
kostnaden for sparvagen blir hog eftersom de fasta utgifterna ar sora for ett sa litet
nét. Linjerna behdver omfatta stérre omraden for att técka kostnaderna och kunna
bli mer [6nsam. (Hillerstrom, 2002)

Pronova

Pronova & ett IT-centrum dér datafdretag ska kunna starta sin verksamhet. Det
ligger centralt i staden. Nérheten till kollektivtrafiken & relativt god, ca 200-300 m
till narmsta sprvégs- och busshdllsplats. Foretagen som & kunskapsintensiva
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kréver inte tunga transporter i sig, s forutsittningarna for att skapa farre
transporter till foretagen finns. Denna typ av en mer personalintensiv verksamhet
som inte kréver mycket godstransporter, har vid ett v8 fungerande
kollektivtrafikndt mdjligheter att kunna bidra till mindre transporter. Enligt
tidigare diskussioner om campus & frdgan dock om kollektivtrafiknitet &r
tillréckligt utbyggt eller effektivt.

Kommunens mal och visioner

Vilka ma och visioner har kommunen nar det géller trafik, bebyggelse, miljo,
stadsbilden m m? Oversiktsplanen, kommunikationsprogrammet och kommunens
miljéprogram tar upp dessa fragor. De olika dokumenten siger enligt foljande:

Oversiktsplan 2002, samradsversion juni -01

| Oversiktsplan 2002, samrédsversion juni —01 skriver man att kommunikationerna
& av stor betydelse i den framtida staden. Malet & att minska transportbehovet.
Man tror att man kan minimera arbetspendlingen vid en blandning av arbetsplatser
och bostéder. Genom en stadsstruktur som gynnar etablering av lokal kommersiell
service, omsorg och kulturliv kan transporterna minska. Vidare skriver man att for
att miljémal, mal for sakerhet och 6nskemd om tillganglighet och framkomlighet
ska kunna uppnas, kan i manga fall kollektivtrafikens andel behdva oka.

Man beskriver ocksa sparvagen som ett viktigt transportsystem som ska utvecklas
och byggas ut. Dessutom skriver man att resunderlaget l1angs befintliga och nya
linjer ska forstarkas med bebyggel sefértatningar i méjliga omréden. Hallplatsldgen
ska ocksa utvecklastill attraktionspunkter.

Strategierna innebar bland annat att staden skall byggas indt och darmed minska
utbredningen. En balans mellan arbetsplatsernas lokaliseringar skall skapas.
Vidare skall satsningar goras i stadsdelar och stadsdelscentra och utveckla
knutpunkter for kommunikationer. Hallplatsidgen skall  utvecklas till
attraktionspunkter och vid kollektivtrafikstrk och knutpunkter skall fortétningar
ske. Nyplanerade bostads- fritids- och arbetsomraden skall vara ndbara med cykel
och kollektivtrafik.

Kommunikationsprogram for staden, remissversion 2001-06-20

Maen i kommunikationsprogrammet innebér dt man siktar mot en vacker och
mangsidig stadsmiljo; en miljo som klarar miljokvalitetsnormer; en trafikmiljo
som & saker och trygg; frémja en utveckling av ndringsliv och kommunikationer.

Inriktningen for kommunikationsprogrammets mal & f6ljande:

" -att under den narmaste femarsperioden 6ka cykeltrafikens andelar saval till
innerstaden som 6vriga delar av stadsomradet

-att underlatta mojligheterna att réra sig till fots, sérskilt for manniskor med
funktionshinder

-att Oka kollektivtrafikens andel till innerstaden under den nérmaste
femarsperioden. P4 langre sikt bor andelarna tka &ven inom stadsomradet som
helhet

-att begréansa biltrafikarbetet och Overféra korta bilresor till gang- eller
cykeltrafik.” (s.9)

(En tabell med jamforelser mellan olika trafikslags andelar finns pa sidan 12 i
rapporten.)

I kommunikationsprogrammet skriver man att miljé och tillganglighet kommer st
emot varandra. Man anser foljande:

” Cykelnatet och kollektivtrafiken maste erbjuda ett konkurrenskraftigt alternativ
till bilen om tillgangligheten till innerstaden inte ska forsdmras. Det framtida
innehallet i innerstaden har ocksd stor betydelse for hur resandet och behovet av
tillgénglighet kommer att utveckla sig.

Langsiktig uthdllighet innebdr att transportarbetet maste begrénsas, vilket
normalt medfér behov av korta resvagar. Okad téthet i de centrala stadsdelarna
Okar trafikalstringen, darmed ocksd mdjligheterna att g& och cykla. Risk finns
dock att det blir svarare att nd ner till ur stérningssynpunkt Onskvarda
biltrafikméngder.” (s.25)

Vidare siger man:

" Kommunikationsprogrammet har tagit som inriktning att prioritera cykeltrafiken
och kollektivirafiken. Bade genom nya lankar och genom prioriteringar dar
konflikt uppkommer med biltrafiken.” (s.25)

Man menar ocks att kollektivtrafiken kraver samplanering med bebyggelsen.

Miljoprogram for Norrkdpings kommun, antagandeversion 2002-02-02
De 15 nationella miljomélen utgdér grunden for Norrkopings miljoprogram. Ett av
miljémalen & ” God bebyggd miljé”, som behandlar trafikfragor.

I handlingsprogrammet anges bland annat f6ljande malomréden for ” God bebyggd
miljo”:

" Senast &r 2010 utgor kollektiv- gang och cykeltrafiken prioriterade trafikslag i
Norrkopings tatort. (Med prioriterade avses att dessa trafikslag i praktiken ges
fortur i situationer dar konflikter med biltrafiken uppstdr samt att
sammanhéngande strék ordnas pd ett sitt att framkomlighet och trafiksakerhet
Okar och tidsvinster skapas for de prioriterade trafikslagen.)” (s.14)

" Senast 2010 har kommunens forbrukning av fossila drivmedel minskat med 75 %
jamfort med &r 2000.” (s.14)

Atgardsférd agen som Planenheten har ansvar fér innebér bland annat att:
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" Genomféra en planering av den fysiska milj6 som pa sikt ger forutsattningar for
ett minskat behov av lokala transporter.

Genomfora en trafikplanering som gynnar kollektivtrafik samt gang- och
cykeltrafikanter med avseende pad framkomlighet, tidsatgang, trafiksakerhet.”
(Bilaga 4, s.10)

Utvecklingstendenser

Fragan & om kommunens ma kan nds med de tendenser om finns i staden, nér
det géller trafik- och bebyggelseplanering. Efter att f6ljt diskussioner som forts pa
kommunen och efter egna reflektioner kan vissa utvecklingstendenser synas.
Négra exempel foljer nedan:

En utbyggnad av E22 till fyrfilig motorvdg mellan Soderkdping diskuteras
eftersom det & stora kébildningar. Samtidigt finns det planer pa att forlanga E22
via en ringled runt staden via Héndeld, framst for att godstrafik och
genomfartstrafik till/fran Stockholm inte ska "trangas’ i staden. Kanske kommer
denna &gérd att generera mer trafik, genom att man forbattrar kapaciteten och
framkomligheten for biltrafiken. Frégan & ocksd om trafiken inne i staden flyttas
Gver till den nya leden eller om samma trafikmangd kommer att bestd? Samtidigt
kommer den nya ringleden sakerligen f& en ny lokaliseringsbetydelse, vilket kan
ledatill att staden glesas ut. En del av ringleden kommer visserligen att gai tunnel
och dar f&r den inte ndgon stor betydelse for nya lokaliseringar av verksamheter,
bostéder etc. Det har namnts 1,5 miljarder kronor fér hela utbyggnaden.

Aven en sparvdg mellan Soderkdping och  Norrkdping  diskuteras.
Arbetspendlingen mellan dessa stdder & den nést storsta pendlingstrafiken i
Ostergétland, men har mycket 1&g andel (bland de lagsta) kollektivtrafikresande i
lanet. Om sparvagen ska kunna lyckas pa denna strécka anser jag att E22 inte bor
byggas ut samtidigt, eftersom manga sikert skulle valja bilen istallet om det & god
framkomlighet.

Den storsta pendlingstrafiken i 1énet & mellan Norrképing och Linkdping. ldéer
pa att koppla ihop stéderna med duosparvég finns. Ett storre regionstankande kan
tankas bli majligt dé&r man ser nyttan av samarbete mellan framst dessa stéder.
Universitetet som forutom i Linkdping &ven finns i Norrkdping numera, &r ett
exempel pa detta.

Soderleden som har mycket trafik (20 000 bilar enligt kommunens trafikrékningar
2000) planerar man att bygga ut till en fyrfatig vag. Detta innebar sskert ocksa
béttre villkor for biltrafiken.

Externa etableringar har som tidigare diskuterats bidragit till ¢kad biltrafik. En
utveckling till fler kdpcentrum med denna lokalisering verkar vara en fréga som
kommunen inte riktigt tagit stallning till. Det finns Iangt gangna planer pa en ny
etablering i Ingelsta som redan har flera handelsplatser. Nu har dock nya politiker
tilltrétt som verkar ha en mer restriktiv instélining till dessa etableringar &n
tidigare. Handeln har ett starkt inflytande i kommuner och frégan & om man fran
kommunens hdll vagar eller vill hindra nya handel setableringar.

Engi6n och Marby/Djurén & tva omraden som har varit mer av fritidshusomréaden,
men har mer och mer dvergétt till permanentboende. Bada omradena ligger flera
kilometer utanfor staden och kommer med stor sannolikhet att innebéra tkade
transporter. Sparvag har diskuterats till béda dessa omraden. Den skulle kunna
bidratill ett miljovanligare transportalternativ.

Universitetets campus som ligger centralt med studentbostader i nérheten kan vara
ett intressant grepp att forsoka minska transporterna. Fortfarande & det dock hdg
andel biltrafik i omradet. En sparvégsdragning pd Kungsgatan &r diskuterad, vilket
skulle kunna medféra 6kad kollektivtrafik och minskad biltrafik.

Aven Pronova som & ett kunskapsintensivt foretag &r integrerat med annan
bebyggelse i centrum. En utveckling dér foretag lokaliseras centralt kan betyda
mindre biltransporter.

Drottninggatan har for ndgra & sedan stangts av for biltrafik och sparvagen far nu
endast samsas med gdende och cyklister. Denna forandring har inneburit ett
forbéttrat gatuutrymme for bade oskyddade trafikanter och olika verksamheter
(som t ex serveringar) pa bilens bekostnad. Staden ligger ganska val framme nar
det géler prioriteringar for kollektivtrafiken och gang och cykeltrafikanter.
Traffic caming, d v s gupp, avsmalningar m m fér att tvinga biltrafiken att sénka
hastigheten & vanligt férekommande i Norrkodping. Man har sérskilt satsat pa
hastighetsreducerande &tgéarder pd vagar med hog biltrafik.

I Kommunikationsprogram for staden, Remissversion 2001-06-20, s.39 skriver
man:

" Parkeringsnormen bor ses éver med hénsyn till den utveckling av bilinnehav och
bilanvéndning som varit och kan forvantas. Bland annat bor parkeringsbehovet
for studentbostader analyseras.” Man tar &ven upp frégan om man pa istédlet ska
inféra en maxnorm istéllet for den miniminorm som &r idag, d v s begrénsa antalet
bilplatser for arbetsparkering inom innerstaden. En sddan utveckling kan innebéra
att man satsar pa kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik framfor biltrafiken.

Slutligen & ju &ven en sparvag till Navestad och Engon ett diskuterat amne som
kan bli mgjligt inom nagra &r.
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Gentrtim._

akihings

Den bl linjen visar sparvagsstackningen som &r i gallande detaljplan.

Sparvag till Navestad/Ensjon

Planerna pa sparvag till Navestad

| en plan for kollektivtrafik som gjordes 1945 av stadens styrande fanns en
sparvégdlinje via Ljura till Hageby med. N&r bostadsbyggnationen startade 1957-
58 uppstod fragan om sparvéag till Hageby igen. Den stracka som foreslogs var en
forlangning av Klingsbergslinjen fran Trozelligatan till Backgatan i norra Hageby.
Affarsverken ansbkte om att fa képa in 8 vagnar for denna trafik.
Utbyggnadsplanerna och vagninkdpet avslogs dock av stadsfullméktige. Under
60-talet byggdes Hageby ut kraftigt till ett s k miljonprogramsomréde. Ett
markreservat lades langs Hagebygatan for en eventuell sparvagsutbyggnad som
blev aktuell igen. Hyreshostéder var inte helt positiva till utbyggnaden av
sparvagen och nar ”elementhusomradet” i norra Hageby byggdes i slutet av 60-
talet, lades ett hus s& ndra markreservatet vid korsningen Hagebygatan/Lidaleden,
att det skulle innebara svarigheter for en framtida sparvag.

Sparvagsfragan kom trots allt patal lite nu och da under f6ljande &r. Busstrafiken
utbkades och nér det stora miljonprogrammet byggdes under 70-talet i Navestad
Okade busstrafiken ytterligare. Markreservat lades &ven till Navestad.
Forutséttningar fanns for sparvagstrafik nar det galler vagnar i borjan av 70-talet,
eftersom det fanns ett dverskott pa dem. 1974 forsvann denna mojlighet da dessa
skrotades och om Navestadslinjen skulle byggas behdvdes dérfoér omfattande
nyinvesteringar. (Forsstrom, 2001)

Pa 80-talet vaknade fragan igen om en dragning till Navestad. Samtidigt borjade
man dock tveka om man skulle ha kvar sparvégen i staden dverhuvudtaget. En
kollektivtrafikutredning &gde rum 1983. Utredningen skulle leda till att bestémma
kollektivtrafikens uppbyggnad i staden. Antingen skulle kollektivtrafiken besta av
enbart bussar, bussar och sparvég, eller trédbussar och bussar. Man valde att
kollektivtrafiken skulle bestd av sparvag och bussar. Sparvagens vara eller icke
vara, sutade darmed med att den skulle vara kvar. Norrképingsbornas syn pa
sparvagen var viktig for utfallet vid beslutet och politisk enighet rédde vid
beslutet. (Kommunfullmaktiges handlingar, 1984)

Kommunfullmaktige beslutade pd hosten 1987 att faststdlla linjestrackningen for
sparvag till Navestad enligt lokaltrafikstyrelsens fordag, en variant som redan
varit pd tal p& 60-talet. Gatunamnden fick i uppdrag att i samrdd med
lokaltrafikstyrelsen detaljprojektera den foreslagna utbyggnadsstréckningen.
Detaljplanen 6ver strackningen delades upp och gjordes i tva etapper. Det forsta
detaljplaneforslaget stélldes ut pa senhdsten 1990 och vann laga kraft i februari
1991. Nasta detaljplan for etapp tva vann laga kraft i maj samma &r. Darmed finns
en gdllande detaljplan. (Kommunfullmaktiges handlingar, 1987)

Socialdemokraterna hade redan 1988 som valltfte att bygga ut sparvagen till
Navestad. (Krantz, 2002) Eftersom ett projekt av detta dag kréver stora
investeringar sokte man statsbidrag och lovades 50 % av kostnaderna pa 80
miljoner kronor (1991). (Kommunfullméktiges handlingar, 1991) Man stkte &ven
statsbidrag for nya vagnar som uppskattades till en kostnad av 110-140 miljoner
kronor, men fick avslag. (Fastighetskontoret, 1991). Fran kommunens del dterstod
dven ett beslut att delfinansiera sparvagsutbyggnaden. Detta vantades kommunen
ta under sommaren 1991. Bade socia demokraterna och de borgerliga partierna var
positiva till sparvagsutbyggnaden, men de borgerliga partierna ville vanta tills
kommunens ekonomi kom i balans. De borgerliga partierna sade dérfor att de
skulle riva upp ett beslut om sparvégsutbyggnad, vid vingt i valet. Frégan
bordlades och socialdemokraterna valde att gora sparvégsutbyggnaden till en
valfriga hosten 1991. Stadens invénare skulle i princip fa avgora
sparvégsutbyggnaden i valet. Om socialdemokraterna vann valet skulle ett beslut
tasda

Nu blev inte sparvégens utbyggnad ndgon avgérande valfraga. Valet fokuserades
istéllet pd andra saker som géllde kommunen, t ex nya dragning av E4 forbi
Norrkoping och de borgerliga vann. Foljden blev att ndgot beslut om
sparvagsutbyggnad inte togs. Finansieringen med bidrag gédllde inte langre,
eftersom dessa upphdrde till 1okala projekt av denna typ.
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Norrkopings Tidningar som var positivt installd till sparvagsutbyggnaden hade
lange drivit en kampanj for denna. N&r sedan de borgerliga backade i frégan avtog
kampanjen i tidningen, troligtvis eftersom Norrkdpings Tidningar & en moderat
tidning. (Krantz, 2002)

Forutom hoga investeringskostnader som féljde projektet, var ett stort problem att
man sdg det som en transportfréga och inte som en helhetsplanering. N&gra nya
bostéder planerades t ex inte i samband med detaljplanerna. Det som &r viktigt i
s&dana har storre projekt ar lobbying, att projektet & val forankrat bland politiker
och allmanheten - en vilja att dra & samma hall. | Norrkoping har det framst
handlat om brist pa& politisk vilja, inte hur tekniken eller dragningen ska se ut.
Politiker har inte heller inte haft viljan att veta vad projektet kommer att kosta.
Darfor krévs marknadsforing och lobbying for att forse politiker med
fortroendeingivande information &ven fran kollektivirafikens foresprakare,
eftersom hiltrafikens lobbyister & s3 starka i Sverige. For att ett projekt ska fa
uppmérksamhet och anses som viktigt, krdvs en stark opinionsbildning och
forankring i borjan av projektet. (Zetterberg, 2002) Kanske var &ven timingen inte
den basta for sparvdg med den Idgkonjunktur som inleddes omkring 1990 i
Sverige.

Jan Zetterberg intervjuades av Létta spdr i borjan av & 2000. DA diskuterades en
utbyggnad till Navestad. Zetterberg sade att 4,3 km spér skulle behdva anléggas.
Sparvagslinjen skulle i sa fall ersitta dagens busslinje. Investeringskostnaderna
beraknades & 2000 uppga till 130 miljoner kronor och merkostnaderna skulle
uppga till ca &tta miljoner kronor per &. Arskostnaden beror p& hur stor andel av
minskade busskostnader med ca 12 miljoner kronor per & som kan tillgodogoras.
Om hela den minskade busstrafikkostnaden tillférs skulle sparvagsforlangningen
faktiskt kosta ungefér lika mycket som den befintliga busstrafiken. Minskade
busstrafikkostnader skulle helt enkelt finansiera banutbyggnaden. (Johansson,
2000 f)

ldag fors diskussioner om att forlénga den planerade stréckningen vidare till
Engon. Detta kan vara ett nytt grepp att marknadsféra den planerade
Navestadsstrackan, som sa lange varit problemfylld, pa ett nytt sitt. Navestad har
ofta, av allménheten, ansetts som ett omrade med |&g status, medan Engjon ses
som ett trevligt omrdde for bdde boende och rekreation. Samtidigt gér
utvecklingen i Engén mot permanentboende vilket ger stérre motivering till att
dra sparvégen dit.

Sparvagsdragningen

Alternativa strackningar

Det finns redan en gélande detaljplan (egentligen tva eftersom den planerade
sparvagsstrackan & uppdelad i tva etapper), som vann laga kraft 1991, for en
sparvégsstracka till Navestad. Denna & en forlangning av den sk linje 3 som idag
trafikerar Klingsberg, ett par km sdder om centrum. Stréckan & i vissa delar
integrerad med biltrafiken och passerar en kyrkogdrd, vilket métte motstand nér
sparvagsstrackan planerades. Efter en lite slingrig bana vid Egnahemsomradet nar
den Hagebygatan dar den &r tankt att ga dar Hagebygatan & idag. Samtidigt flyttas

Hagebygatan Gsterut for att ligga parallellt med sparvagen. Sparvagen ar tankt att
ligga véster om Hagebygatan hela végen till Navestad.

Forsaget i rapporten, som &ven diskuterats pd stadsbyggnadskontoret, utgar
istdllet fran Soder tull, som & stadens knutpunkt for kollektivtrafik. Darefter
foresds en strackning Gver Kristinaplatsen vid konstmuseum Idngs Hagebygatan
nagra hundra meter for att sedan ga genom Vasaparken och Ljurafaltet. Darefter
passerar den under Soderleden och i andutning till vardcentralen for att sedan ga
Gster om den befintliga Hagebygatan till Hageby Centrum. Frén Hageby Centrum
gér strackningen i en boulevard mitt i Hagebygatan t o m korsningen med
Pressaregatan/Mamregatan.  Héarifran till Spelmansgatan g& den oster om
Hagebygatan och korsar Navestadsgatan for att angdra vid Navestads centrum.
Spéret foljer utmed ringarna och paralellt med Aselstadsvagen ut till
kolonilotternai Eng6n som & andhdllplats.

Det finns bade for- och nackdelar med béda forslagen. En jamforelse har gjorts
enligt foljande:

Rod linje visar forslaget (Alternativ Ljura). (Alternativ Klingsberg finns pa féregéende sida).
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Alternativet  Klingsberg innebar en kortare spdrutbyggnad och bra
upptagningsformaga i Klingsberg och Hageby. Dessutom g det utan storre
svarigheter att bygga en bro éver Soderleden for sparvagen. Trafikstorningarna
kan bli mindre i korsningen Hagebygatan/Lidaleden, eftersom spérvagen kommer
att g& den vastra sidan om densamma. Darmed korsar sparvagen en gata med
mindre trafik som gér till bostadsomréden i vastra Hageby. Ytterligare en fordel
med detta forslag & givetvis att stréckan redan utretts och att det finns en
detaljplan som har vunnit laga kraft.

Nackdelarna med alternativet &r att Kristinaplatsen kommer utanfor resonemangen
for en utveckling och ny anvéandning av platsen. Vidare paverkas kyrkogérden och
Egnahemsomradet da sparet gér i nédra anslutning till dessa omréden. Ljura, som &
likvardigt med Klingsberg befolkningsmassigt, far dalig tillganglighet. Stréckan
som i vissa delar kommer att gdi blandtrafik, d v s ga pa gator som &ven trafikeras
av bilar, medfér en lagre hastighet for sparvégen. Vardcentralen i Hageby och
Hageby centrum angtrs pd " fel sida’ vagen och medfor darfér samre tillganglighet
till dessa strategiska mélpunkter. Stora delar av Hagebygatan maste l4ggas om,
eftersom sparet kommer att gd i den befintliga gatustrackningen. Vissa gator som
& i andutning till Hagebygatan maste &ven stangas av sakerhetsska, eftersom de
korsas av sparvagen.

Alternativ Ljura medger en snabbare medelhastighet for sparvéagen, eftersom den
& genare och gé&r i egen banvall hela strackan. Soder Tull/Kristinaplatsen
integreras i strackningen. Vad man planerar att goéra pa Kristinaplatsen &
egentligen mindre beroende av sparvagen, men med spdr som gér pa platsen vacks
frégan pa ett sitt som den kanske inte gjort om dragningen inte géit hér. Ljura som
& ett omréde med 1gt bilinnehav, 39,1 % av hushdllen (SCB, 1997), blir val

forsorjt av sparvéagen. Vardcentralen f&r hog tillganglighet med en hdllplatsi direkt
anglutning till byggnaden. Detta géller &en Hageby centrum som blir relativt
I&ttillgangligt i och med hallplatsldget som & Gster om Hagebygatan. Denna gata
ger med en spérvagsforsedd boulevard en trevlig stadsbild och sparvagen ses som
hdgprioriterad med sitt 1&ge mitt i gatan.

Nackdelarna med forslaget & att dragningen i parkerna kan uppfattas som en
barriar. Sparutbyggnaden blir langre, eftersom inget befintligt spdr anvénds.
Klingsberg, som liksom Ljura har &gt bilinnehav, 41,4 % per hushdl (SCB,
1997), far 1angt till sparvagens hallplatser om trafikeringen upphor pa befintlig
bana genom Klingsberg. Med ombyggnad av Stderleden kan problem uppsta for
sparvagstunneln under densamma. Boende i vastra Hageby f&r nagot simre
tillganglighet till sparvégen an i Alternativ Klingsberg, eftersom hallplatsagena
blir antingen i boulevarden, eller dster om Hagebygatan som vid Hageby centrum.
Beddmningen &r att fordelarna vager dver for Alternativ Ljura.

Diskussioner har forts huruvida Klingsbergsstréackan ska vara kvar vid utbyggnad
till Engon vid en ny dragning. Det & idag en strécka som inte har hog
bel&ggningsgrad och man anser att den inte & [6nsam. Déremot kan den vara kvar
for att kunna forlangas till Vilbergen. En utbyggnad till Vilbergen har diskuterats.

Utformningsforslag

Planerna pd sparvag till Navestad har altsd tidigare framst setts som en
transportfréga och inte en stadsbyggnadsfraga. Diskussioner, idéer och forslag pa
bebyggelseutveckling, verksamhetsutveckling och stadsmiljén har inte varit
tillréckligt kopplat till projektet. Genom att man inte har integrerat olika
stadsbyggnadsaspekter med utbyggnaden av spérvagen, har helhetssynen i
planeringen uteblivit. Nu har man fran stadsbyggnadskontorets sida insett vikten
med helheten och ser hela projektet som en stadsbyggnadsfraga dér spérvagen &
en del av utbyggnaden.

Det & viktigt pd vilket sitt man integrerar sparvagen i de miljder den gar.
Utformningen av sparvégen & en viktig faktor for hur den kommer att lyckas. Ju
mer upplevelser som férekommer 1angs sparet, desto stérre & forutsittningarna for
transportsystemet att kunna lyckas. Sparvdgen & och kan i &nnu stdrre
utstréckning fungera som en turistattraktion om utformningen &r kvalitativ. Den
bor inte vara av jarvgsméssig karaktér, likt Tvérbanan (férutom i Hammarby
Sjostad) eller en del av de engelska sparvagarna. Dennatyp av sparvag blir mer en
transportstracka for ett system som binder ihop férorter, utan storre eftertanke pa
stadsmiljon léngs densamma. En beskrivning av férslaget med de viktigaste
mal punkterna langs strackan foljer nedan.

Kristinaplatsen
— att skapa ny motesplats med sparvagens hjalp

Forutsattningar

Den foreslagna spérvagsdragningen utgér fran Soder Tull, som & stadens storsta
knutpunkt for kollektivtrafiken. | april 2001 hade Soder Tull 117 000 pastigande.
(Linjenétsstudie Norrkgping, 2001) Fortséttningen gar via Kristinaplatsen, som
idag & en stor Oppen yta med utrymmeskrévande végar. Konstmuseet som ligger
vid platsen saknar idag ett tydligt samband med centrum, eftersom bade Sodra
Promenaden och 6viga vagar pd Krigtinaplatsen fungerar som barriarer. Pa
Hagebygatan pa Kristinaplatsen kor idag 3 900 fordon per dygn. (Kommunens
trafikrékning 2000) Forutom konstmuseet, som & fran mitten av1940-talet, ligger
tv& ganska pampiga byggnader for bostader Oster respektive vaster om platsen.
Byggnaderna & fran slutet av 1920-talet.

Kristinaplatsen idag.
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Kristinaplatsen med Konstmuseet i séder och Sddra Promenadeni norr.

Forslag

Med fordaget forandras Kristinaplatsen till en torgplats, som en avslutning pa
Drottninggatan. Konstmuseet blir fonden i Drottninggatans forléngning och
Kristinaplatsen och Konstmuseet blir darmed sammankopplat med centrum pa ett
béttre sitt. Integreras Kristinaplatsen med centrum kan den f& en funktion som
motesplats. Paralleller kan dras med Kungsportsavenyn och Gotaplatsen i
Goteborg. Platsen kan anvéndas t ex for marknader, evenemang, servering m m.
En fontan placeras mitt pa torget for att ge upplevelse for bade sparvagnsresenarer
och bestkande pa torget. Vatten fungerar ofta som en dragningskraft.

Forbindelsen mellan Stdra promenaden och Hagebygatan sténgs av for att skapa
en hilfri Kristinaplats. Tillgéngligheten for biltrafiken till Konstmuseet blir ddrmed
samre, eftersom man far ta en omvag pa ca 500 meter till museet. For gdende och
cyklister skapas daremot forutséttningar att anvéanda Kristinaplatsen pa ett battre
st an idag. Tidsméssigt kan sparvagen gynnas framfor biltrafiken i och med att
végen stangs av. Korsningen mellan Sodra Promenaden och Drottninggatan bor fa

en speciell markbelaggning istdllet for asfalt for att gangtrafikanter och cyklister
ska f& en stérre kénsla av prioritet. Trafikljusen behovs inte, utan en korsning med
en markbeldggning som skiljer sig frdn vagen ger béttre framkomlighet for
oskyddade trafikanter. Bilarna tvingas till en l|&gre hastighet dessutom.
Skvallertorget i Norrkoping & en trafikerad plats. Den har ungefar lika ménga
bilar per dygn som korsningen Sddra Promenaden/Drottninggatan, samtidigt som
ett stort antal gdende och cyklister korsar platsen. Denna plats har en
markbeldggning som skiljer sig fran asfaltsbelaggningen for att ge gdng och
cykeltrafikanter en hogre prioritering framfor bilarna. Sparvagen kommer att
passera genom det nybildade torget, dar biltrafiken gér idag. Aven busstrafik kan
tilldtas ga som sparvagstrafiken forbi Kristinaplatsen. Denna atgard fungerar som
en prioritering av kollektivtrafiken gentemot biltrafiken. Dessutom diskuteras
Soderleden, som & starkt trafikerad, och Hagebygatan f& en planskild korsning.
Denna atgard innebdr troligen en minskning av trafiken pa Hagebygatan.
Trafikstrommarna kommer sakerligen att flyttas fran Hagebygatan till E22 i
mycket storre utstréackning. Darmed & det mgjligt att stdnga av forbindelsen
mellan Sodra Promenaden och Hagebygatan.

Kristinapilatsen -

Forslag Kristinaplatsen. Se Bilaga 1 fér plani storre skala.
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Sparvagen gar &ven delvis i Vasaparken, som ligger i andutning till
Kristinaplatsen. Parken & idag vé fungerande och & en plats for flera aktiviteter
och evenemang. Nagon andring av den avses inte goras i forslaget. Daremot
foresds en saluhall mellan parken och Kristinaplatsen for att ge platsen en
tydligare rumskansla. Saluhallen, tillsammans med torgmarknad p& torget, kan
forhoppningsvis bidra till att fler ménniskor soker sig till Kristinaplatsen och
darmed medverka till att platsen blir mer livfull. Det finns idag ingen "riktig”
saluhall i staden och inte heller ndgot torg som fungerar bra som métesplats.
Torgmarknaderna, som idag & endast tilldtet pa onsdagar och I6rdagar, inrymmer
bara ndgra f& torgstand och man upplever dessutom att det & f& som besoker dem.

Inspirationshild: Saluhall i Tarbes, Frankrike. (Bilden & hédmtad ur " Office de Tourisme de
Tarbes’, 1998)

Perspektiv dver Kristinaplatsen.
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Ljura
— sparvag och ny bebyggelse i parkmiljo

Ljuraomradet idag med sitt stora 6ppna falt.

FOrutsattningar

Frén Kristinaplatsen gér linjedragningen via Vasaparken till Ljura centrum. Har
bodde & 2000 drygt 2000 personer. Ljura, som & byggt pa 1950-talet, var det
forsta omrédet i staden som planerades helt bilfritt. Denna stadsdel var avsedd for
arbetare och dessa ansdg man inte skulle ha réd med bil. (Oversiktsplan 2002,
samrédsversion -01) Idag har 39,1 % av familjerna bil. Det kan jamféras med t ex
stadsdelarna K neippen och Oxelbergen som ligger ungefar pa samma avstand frén
stadens centrum. Bilinnehavet & 46,5 % respektive 43,9 % bland familjerna i
dessa stadsdelar. | Lind6, som ligger ca 5 km fran centrum, & bilinnehavet 72,1
%. (SCB, 1997) Befolkningen i Ljura fran och med 16 & &r ca 1 800 personer och
av dessa pendlar ca 630 ut fran omradet. Till omradet pendlar ca 230 personer.
(SCB, 1999)

Husen som & lamellhus i tre-fyra vaningar & grupperade si att gérdar bildas.
Flertalet av dem &r i rott tegel. (Oversiktsplan 2002, samrédsversion -01) Dagens
centrum &r litet men val fungerande med ett tiotal butiker, t ex livsmedelbutik,
konditori, frisor, djuraffér, pizzeria. Butikernaligger inne i bebyggelsen och det &r

svart att uppfatta att det & ett fler affarer an livsmedelsaffaren som ligger intill
L juragatan.

I anslutning till centrumet finns en hel del bostéder. Det som &r en brist med Ljura
& att man mots av en parkeringsplats i den norra delen av omrédet. Dessutom
finns det méngder av uppstaliningsplatser for bilar léngs Ljuragatan som ligger
sida vid sida i flera hundra meter. Flera bilar stér uppstéllda lite oorganiserat
utanfor de tankta parkeringsytorna. Gatan & samtidigt 1ang och rak och saknar ett
trevligt gaturum. Den ger dérfor tillsammans med det stora antalet bilar, ett
monotont intryck. | sbdra delen av Ljura finns &en en minilivs-butik. Va&ster om
Ljuraféltet, pa lite hogre markniva, ligger ett antal stjarnhus fran mitten av 1950-
talet.

Parallellt med Ljuragatan ligger Ljuraféltet, ett stérre gronomréde utan storre
kvaliteter. Féltet var |ange ett reservat for en storre infartsled till centrum som man
planerade for pa 1960-talet. Idag finns inga sddana planer kvar.

Forslag

Fordaget innebdr att man moéts av en byggnad som uppfors vid korsningen
Albrektsvagen/Ljuragatan, istéllet for av en parkeringsplats. Byggnaden markerar
det nya kvarterets borjan. Sparvagen passerar genom huskroppen i en tunnel for att
skapa en annorlunda upplevelse langs strackan. Den fér prioriterad Gverfart Gver
Albrektsvagen. Dagens parkeringsplats for |CA-afféren ligger kvar i samma lége.
Nya parkeringsplatser forléggs léangs med Ljuragatan, istdllet for att ha bilar
uppstallda i bredd i Ianga rader. Samtidigt placeras trad mitt i gatan under vissa
avsnitt for att ge trevligare gaturum dér tradden placeras i siktlinjen. Dérmed
minskas kanslan av den monotoni gatan ger idag. Traden & ocksa ténkta att
medverka till en hastighetsminskning, eftersom gatan gor en liten sidofdrskjutning
vid varje trédavsnitt.

Flerbostadshus byggs i Ljuraféltet. Utformas de med en hig estetisk utformning i
kvalitativ parkmiljo, ger de tillsammans med sparvégen en positiv effekt i form av
hogre fastighetspriser. Dessutom innebér en fortétning béttre resandeunderlag for
transportsystemet. Darmed kan bostéderna och sparvégen dra nytta av varandra.

De nya byggnaderna bor innehdlla bostéder och vid behov négon, eller nagra
butiker i byggnaden nidrmast dagens centrum. En fortdtning i omradet bor inte
upplevas som ndgot storre intrdng i grénomradet eftersom det inte & av hogre
kvalitet idag. Omradet ligger dessutom mycket ndra Norrkdpings centrum.
Huskropparna vander sig framst mot faltet som gors om till en park. Denna miljo i
andutning till bostader ger en hog boendekvalitet. En del av husen f&r en
halvprivat ingang och de flesta en privat baksida for marklagenheterna for att géra
en viss skillnad pa parkomréade och hustomt. Byggnaderna f&r en viss koppling till
stjdrnhusen som ligger i Ljuraféltets véstra del, eftersom de vander sig mot dessa.
Aven langs Ljuragatan skapas en storre stadsméssighet da flertalet av byggnaderna
l4ggs ndra gatan. Dagens hus i Ljura vander sig dock mot oster, indt mot gardarna
och en klar koppling mellan de befintliga och de nya husen behdvs inte.
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Spérvagen kommer att g& mitt i den nya parken, som forses med tradplanteringar
for att skapa en trevligare miljo bade att vistas och att &ka sparvég i. Den far tva
hallplatser i omrédet. Parken blir, till skillnad frén Vasaparken, ett grénomrade for
"lugnare bruk”. En dagvattendamm anldggs mellan den nya bebyggelsen och
stjérnhusen. Den & positiv bade for funktionens skull och som ett trevligt inslag i
miljén. Sparvagen kommer att passera 6ver dammen. Gronstraket som stracker sig
frén Vasaparken vid Sodra promenaden och vidare langs Ljura till Soderleden

kommer darmed att besta.

| Oversiktsplan 2002, samrédsversion —01, anges Ljuraféltet som ett omréde som
bor utredas. Den sager att flera intressen finns sdsom kollektivtrafik, gronstruktur
och bebyggelsekomplettering. | planen anser man dven att gronstrékssambandet,
som stracker sig fran Vasaparken till Soderleden, bor vara kvar.

Inspirationsbild: St Erik, Stockholm. (Foto: Ola Osterling. Bilden &r hamtad ur Arkitektur 1997:7)

Arbetsmodell, Ljura.
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Forslag Ljura. Se Bilaga 2 for plani storre skala.
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Perspektiv dver Ljura.

Vardcentralen i Hageby
—forbéttrad tillganglighet till viktig service

FOrutsattningar

Efter Ljuraféltet passerar sparvagen under Soderleden. Har forekommer vissa
nivaskillnader vilket forsvérar dragningen for sparvagen. Dessutom finns planer pa
en ombyggnad av Soderleden till en fyrféltig vég som i s& fall kommer att vara
planskild frén Hagebygatan. Med en planskild korsning innebér det att Soderleden
kommer att ga under Hagebygatan och kommer da att gravas ner. Va forbi
Soderleden kommer nasta stérre mélpunkt - vardcentralen i Hageby. Denna &r en
viktig och valbesokt central som betjénar stora delar av Norrkoping. | omradet
finns flera vagar och cykelbanor och for att nd véardcentralen fran
parkeringsplatsen maste man korsa bilvagen som gd till nérliggande
bostadsomréden. Alla vagarna ger ett rorigt intryck.

Vardcentralen omges av bostadsbebyggelser frén olika tidsperioder. Narmast
centralen ligger ett miljonprogramsomréde och vaster om vagen ett

grannskapsomrade fran dutet av 1950-talet. Ett par hundra meter & nordvéast
ligger ett av landets forsta Egnahemsomraden. | omradet narmast vardcentralen
finns &ven en bensinmack med butik (ICA Express), ett dagis, en pizzeria, samt ett
par mindre foretagsverksamheter.

Vardcentralen till hoger, sett fran soder.
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Vardcentralen i Hageby.

Forslag

| forslaget andras vagstrackningen sa att parkeringen ligger béttre i anslutning till
vardcentralen, samt att hdllplatsen for spdrvégen ligger léttillganglig néra
ingangen. Entrén 6ppnas &ven upp mot Hagebygatan med en liten offentlig plats
framfor for att ge ett mer vélkomnande intryck.

| omrédet sbder om vérdcentralen foreslds en ny byggnad for ddreboende,
sammankopplad med vérdcentralen. Denna lokalisering i andutning till
vérdcentralen och med en hdg tillganglighet till kollektivtrafiken innebar klara
fordelar. Med en hdllplats i nérheten skapas ocksd liv och rorelse, vilket ddre
manniskor ofta ser som positivt.

Det finns idag planer pad nytt &dreboende i omradet, antingen i befintliga
bostadshus i omradet dster om vardcentralen eller i en ny byggnad pa platsen som
foreslaget medger. Véljer man att anvénda befintliga hus innebér det att ménniskor
som bor dér méste evakueras. Dessutom medfor byggnaderna problem i och med
att de & palade pa grund av daliga markférhallanden, eftersom flertalet pelare som
finns for palningen, invandigt gar rakt genom husen. Detta férsvérar mablering,
framkomlighet med rullstol m m. Diskussioner fors &ven om att bygga ut ett
befintligt &dreboende nagra hundra meter vaster om vérdcentralen i kvarteret
Lakten. (Wallstedt, 2002) En utbyggnad i kvarteret Lékten skulle innebéra sdmre
tillgénglighet till kollektivtrafiken, vilket skulle bli en klar brist.

Fordag Vardcentralen. Se Bilaga 3 for plani storre skala.

Vaster om Hagebygatan kan vara en 1&mplig plats for fortatning av bostéder. Idag
& gatan kantad av ett l8ngt parkeringsgarage. Med bostader finns storre
forutsattningar for en trevligare gatumiljo. Dessutom féred as nya byggnader med
gemensam innergard pa den plats dar bensinmacken/ICA Express ligger idag. Vid
en ombyggnad till planskild korsning mellan Hagebygatan och Soderleden, far
sékerligen bensinmacken/ICA Express svarigheter att Gverleva, eftersom trafiken
troligtvis kommer att minska kraftigt. Fortatning néra hallplatsiagen ar dven ett
gangbart medel for att starka och gynna kollektivtrafikens konkurrensférméaga.

Spérvagen kommer att ga langs Hagebygatans ostra del. Gaturummet & idag
ganska brett och svart att gora tétare, eftersom nya byggnader knappast far plats
mellan de huskroppar som finns idag. Omrédet dar sparvégen foredas ga bor
déarfor forses med vegetation for att skapa ett trevligare gaturum. Hagebygatans
bredd minskas till 6,5 meter jamfort med dagens 10 meter. Minskningen innebér
att mer utrymme skapas for sparvagen och for vegetation. Dessutom kan en
smalare gatubredd tillsammans med vegetationen innebéra légre hastigheter for
biltrafiken.
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Hageby Centrum
— forbattrad tillganglighet for kollektivresenarer till ett storre kbpcentrum

Hageby Centrum som lockar kunder fran hela Norrkaping.

FOrutsattningar

Frén vérdcentralen g& spdrvagsstrackningen oster om och paralelt med
Hagebygatan till Hageby centrum. Bade vardcentralen och Hageby centrum tillhor
stadsdelen Hageby. Hageby centrum &r en mycket viktig malpunkt. Idag &r det ett
vél fungerande centrum med 70 000 bestkare per vecka och en omsittning pa ca
800 miljoner kronor per &. (Wikstrom, 2002) Hageby centrum & ett storre
kopcentrum som ligger i ett bostadsomrade med knappt 7 500 invanare (SCB,
2000). Samtidigt & upptagningsomrédet hela Norrkdping och fungerar lite som ett
halvexternt kdpcentrum. Idag har detta kopcentrum ett 30-tal butiker samt évrig
kommersiell service som t ex forsékringskassa, post, banker, apotek.

I anslutning till byggnaden finns stora parkeringsutrymmen med plats fér ca 1000
bilar, med ungefar halften p& ostra sidan och hélften pa den véastra. Omrédet vid
den véstra parkeringens infart utnyttjas idag ineffektivt. Infartsvgen upptar

onodigt mycket yta eftersom den gor en kraftig svang och gér parallellt med
Lidaleden, varifran infarten sker. Dessutom finns en gang- och cykeltunnel under
Hagebygatan som vadigt fa anvander. Trafikforingen i korsningen
Hagebygatan/Lidaleden &r besvarlig med flera filer och ett otydligt system, sérskilt
for géende och cyklister. Ba&de Hagebygatan och Lidaleden har dubbla korfalt som
ar 7,5-8 meter vardera och dverdimensionerade for den trafik som kor dér (9 800
bilar respektive 9 100 bilar enligt kommunens trafikrakningar & 2000).

Hageby Centrum, fran vaster.

Forslag

I och i andutning till Hageby centrum foreslas stora forandringar. Omradet bor
utvecklas till ett annu mer mangfaldigt centrum. Istéllet for att métas av ett stort
"parkeringshav” kompletteras omrédet med byggnader och ett mer stadsméssigt
centrum skapas. Forutséttningarna finns eftersom centrumet omges av en relativt
vélbefolkad stadsdel. Dessutom drar som sagt centrumet redan mycket ménniskor
aven frén dvrigadelar i staden.

Idag stannar tva landsbygdsbussar, tva stadsbussar, samt ndgra enstaka bussar for
industriturer vid Hageby centrum. De stannar dock inte nédra entrén och &ven pa
olika halplatser. Med sparvagnen kan en fungerande knutpunkt for
kollektivtrafiken skapas, vilket & viktigt for att oka tillgangligheten for fler
manniskor. Dessutom & det en konkurrenshdjande faktor for kollektivtrafiken
gentemot bilen. Forslaget i Hageby Centrum kan jémféras med Jonkdping dér
busstrafiken fick béttre tillganglighet till ett stérre kdpcentrum (se under rubriken
" Spérvég pa andra platser”).

Antalet parkeringsplatser kommer, pd vastra sidan av centrumet, att bli 420

stycken for besokande och ca 55 for boende och arbetande i omradet. P4 befintlig
parkeringsyta finns da 320 platser och langs Lidaleden 100 platser for besokande.
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Arbetande och boende parkerar sdder om de nya byggnaderna. Samtidigt som
antalet parkeringsplatser blir farre, tillkommer bade fler butiker, bostader och
kontor i omradet. Detta kan tyckas vara kontroversiellt men en satsning pa
kollektivtrafiken bade kan och bér medge minskad tillganglighet for biltrafiken.
Dessutom kan man frga sig om man maste ha de kpvanorna som & idag, att
storhandla en géng i veckan och dérmed vara beroende av bilen. Forbéttrar man
majligheterna for kollektivtrafiken, samtidigt som man forbéttrar forutséttningarna
for nya képvanor kan centrumet fungera pé ett annat sitt. Utbudet & sakert viktigt
for hur frekvent det nya centrumet kommer att bestkas.

! i" \
- b
L P e

e

JE— & 1 -.n.";-g?"‘i

o A / i
o o B gon Wi =
- g ; 5
- — bl | %7 Besls T phamese
| = - | 7Y L g

_— i i LR L

2, 1L \ N

] PR E |

TR o dhe bt s B |

. [ -:| et ,_
‘8 Ceuad WY !

| = 1 | 1 o

= i. ] vrntil s Vs thiﬁ'

Forslag Hageby Centrum. Se Bilaga 4 for plan i storre skala.

Angdringen for kollektivtrafiken &r viktig for hur den kommer att utformas. Den
bor vara tilltalande for att locka kunder. Butiker och verksamheter bor ligga i
direkt andlutning till kollektivtrafikens angdringsplats. Fram till den befintliga
centrumbyggnaden placeras byggnader dér man kan ga i en glasforsedd galleria
Resenérerna kan datasig in till dagens képcentrum under tak. Aven et torg vore
en kvdlitet i omrédet. DA finns mgjligheter till torgmarknad, likt Hotorget i
Stockholm eller Méllevangstorget i Malmo. Malet &r att forstka utveckla Hageby
centrum till en moétesplats i &nnu hogre grad &n idag. Byggnaderna bor innehdlla
blandade funktioner for att ge ett mer levande centrum under en storre del av
dygnet 8n vad som & fallet idag. Ténkbara utbud och aktiviteter som skulle kunna
ge ett mer varierat centrum &r t ex biograf, caféer, restauranger, bowling m m. En
blandad bebyggelse tillsammans med fortétning i omradet, & ett steg i riktningen
att forsbka minska utglesningen av staden och att minska transporterna. Mc
Donalds byggnad rivs och verksamheten flyttasin i de nya byggnaderna.

Aven Hagebygatan f&r en helt ny utformning. Korsningen Hagebygatan/Lidaleden
byggs om till en rondell. I och med denna férandring kan en tydligare trafikforing
skapas med ett jamnare flode, vilket en rondell kan bidra till. Sparvagen kommer
att ga rakt igenom rondellen med signal prioritet, likt rondellen vid Norr Tull. Aven
bussar kan tilldtas att gd samma v&g. Detta innebar en fordel for kollektivtrafiken
gentemot biltrafiken.

Gatubredden minskas pa Lidaleden och endast ett av dagens tva korfélt behdvs for
att klara trafiken i dubbla riktningar. | det korfét som forsvinner kan nya
parkeringsplatser anl&ggas. P4 Hagebygatan Gvergdr biltrafiken i en boulevard
forsedd gata, som spdrvagen kommer att g i efter att den passerat Hageby
centrum. Parkeringsplatser anléggs léngs med gatan.

Pierre Rehler, chef for Hageby centrum anger att han stéller sig positiv till en
utveckling av centrumet. Ett mer varierat utbud skulle innebéra ett lyft for det.
Han ndmnde bl a att utbudet av fackhandel & bristféligt. En mindre knutpunkt for
kollektivtrafiken ansdg han vara positivt, i synnerhet om denna kunde angdra
centrumbyggnaden. Han kunde &ven ténka sig att minska antalet parkeringsplatser
vid en sidan utveckling. Idéerna om att gora ett torg for torgmarknader framfor
byggnaden ansdg han vara bra da det snarare skulle dratill sig mer manniskor till
centrumet &n att konkurrera ut befintlig handel. Aven en annan trafikféring vid
infarterna var dnskvért. (Rehler, 2001)
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Perspektiv 6ver Hageby Centrum.

Hagebygatan
- en funktionsblandad stadsdel med 6kad stadsmassighet

FOrutsattningar

Vidare l4ngs Hagebygatan, soder om Hageby centrum, finns idag bostadsomraden
frén 1950-60-talen. Husen &r i framforallt fyra vaningar i enbart puts eller i puts
och tegel. De ligger inte i direkt anslutning till Hagebygatan, utan bildar gérdar en
bit ifran gatan. | Hageby bor som tidigare namndes 7 500 invanare.

Oster om Hagebygatan ligger ett gammalt sparvagsreservat och stora asfalterade
parkeringsytor som & mycket overdimensionerade for bilbehovet for de
nérliggande hushdllen. Dessa hushdll ingdr i kvarteret Dorren, som ligger mellan
Hagebygatan och E22. | kvarteret finns idag 720 l&genheter, med nérmare en
parkeringsplats per hushdll. Endast 50-60 % av antalet parkeringsplatser &
uthyrda. (Valterhed, 2002) Det omrdde som berdrs i forslaget har ca 300
parkeringsplatser. Efter inventering kvéllstid var beldggningen, enligt forfattarens
uppskattning, ca 40 %. Endast 37,7 % av familjerna har bil i Hageby. (SCB, 2000)
De stora ytorna som skapats mellan husen pa vardera sidan om gatan medverkar
till ett dverdimensionerat gaturum och karaktéren av stadsmassighet saknas.

Hagebygatan sedd fran soder.
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Hagebygatan kantad av stora parkeringsytor.

Forslag

Efter angdringen vid Hageby centrum forlaggs sparvagen i mitten av gatan i en
grasforsedd boulevard som ger spérvagssystemet en hog prioritet och trevlig miljo.
Samtidigt g&r sparet pa egen banvall som ger béttre framkomlighet for sparvagen.
Den f&r &ven prioritering i korsningarna. Gatubredden minskas och delas upp i tva
3-meters kdrbanor. En minskad korbanebredd tillsammans med tétare gaturum i

form av tradalléer, och husi fyra vaningar, kan innebara en hastighetssankning pa
gatan. ldag inger gatan en kansla av god framkomlighet och ddrmed ocksd hog
hastighet. Gatan bor inte uppfattas som en genomfartsied. Malet & istéllet att

forsoka paverka trafiken att vélja E22 som gér parallellt med Hagebygatan.

Parkeringsytorna bor bebyggas for att &stadkomma ett trevligare gaturum och for
att ge en mer stadsméssig karaktar 1angs gatan. Byggnaderna foreslas vara béde
punkthus och "vanliga’ byggnader i 6-7 respektive fyra vaningar. Det & viktigt att
byggnaderna integreras med boulevarden pa ett tilltalande st for att ge omréadet
ett enhetligt intryck. Dessutom bor de befintliga byggnaderna passa tillsammans
med de nya byggnaderna for att bilda en helhet vid den nya utformningen av
omrédet. Det befintliga omrédet behtver en ansiktslyftning framférallt i form av
trevligare gardar, som bor fa en smaskalig kansla med mer vegetation och privat
mark till bottenvaningarna. Det &r viktigt att de nuvarande husen inte gléms bort
utan att de kan dra nytta av sparvagen och de nya inslagen 1angs Hagebygatan.
Fastighetspriserna kan &en gynna de befintliga husen om man lagger vikt vid
utformningen av dessa.

Hagelry . o
ﬁ. A

Forslag Hagebygatan. Se Bilaga 4 for plani storre skala.

Den nya bebyggelsen foreslds vara funktionsblandad. Det bor vara mdjligt
eftersom ett kraftfullt centrum finns i nérheten, stadsméssighet kan skapas och
sparvagen gdr i omradet. Butiker bor finnas i bottenvaningarna och bostader samt
kontor i Gvriga vaningar. Kontorsverksamheter & fullt mgjligt att inrymma har, da
flertalet verksamheter idag kan beblandas med bostéder, eftersom de inte &r
stérande. Dessutom behdver inte verksamheter godstransporter i lika hdg
utstrackning i dagens kunskapsintensiva produktion och sparvagen har stora
modjligheter att forsorja persontrafiken.



Inspirationshild frén Sit Erik, Stockholm, fér punkthusen p& Hagebygatan: (Foto: Ola Osterling.
Bilden &r hédmtad ur Arkitektur, 1997:7)

En forétning i Hageby léngs Hagebygatan skulle inte innebéra att vardefull mark
tasi ansprak eftersom det & asfalterade parkeringsytor och en smal grasremsa utan
hogre vérde som utnyttjas. For de boende kan man ténka sig bilpooler.
Hyreshostader som & fastighetsforvaltare i omradet har, enligt kommunen,
diskuterat detta som en ténkbar utveckling. | samband med ny bebyggelse &r det
en téankbar 16sning, vilket skulle gynna kollektivtrafiken. Oversiktsplan 2002,
samrédsversion -01 tar upp Hageby som ett utvecklingsomrade bade for sparvag
och kompletterande bebyggelse som bor vara av varierat innehdll och ge omréadet
kring Hagebygatan en mer stadsméssig karaktér an det har idag.

Sektion Hagebygatan.

Navestad
- 6kade majligheter for ett omrade med Iag status

Navestad med sina” ringar” .

FOrutsattningar

Soder om Hageby ligger ett omréde som kallas for " Atriumhusen”, ett omrade
med enbostadshus i ett plan, med hus som ligger tatt. Nasta huvudmal punkt 1&ngs
linjen & Navestad, som & ett miljonprogramsomréde frén slutet av 1960-talet.
Omrédet ligger ca 4 km soder om centrala Norrkoping. Byggnaderna ligger
samladei tva”ringar”, i huskroppar upp till &tta vaningar. Ringarna ligger som Gar
en bit ifrdn huvudgatan och karaktariseras av storskalig bebyggelse,
trafikseparering, stora samlade parkeringsytor och grénomréden samlade inne i de
béda ringarna.

Navestad har lange haft ddlig status och ses av almanheten som ett
problemomrade. Det har varit svart att hyra ut lagenheterna, vilket har lett till att
manga st& tomma. Har pagdr nu en stor ombyggnation och antalet Iagenheter
kommer att minska fran 1600 till 1000 l&genheter. (Hermelin, 2001)
Ombyggnationen innebdr nedmontering av vissa byggnader och férandring av
fasadférger frén gra betong till ljusare farger. Det bor narmare 4 @0 personer i
Navestad (SCB, 2000). Arbetslsheten & hdg och biltatheten &r 1&g, Endast 38,5
% av familjerna har bil. Utpendlingen & knappt 1000 personer av befolkningen
frén och med 16 &r. Drygt halften av befolkningen har utlandsk bakgrund. (SCB,
1999)



Det finns ett mindre centrum i Navestad med bl a café, post, bibliotek och
barnavérdscentral. Tidigare fanns &ven en livsmedelsbutik, men den har tvingats
stdnga. Orsaken till att livsmedelsbutiken upphdrde &r sdkerligen for att de boende
i stor utstrackning handlar i Hageby Centrum. Centrumanl&ggningen kan vara svar
att upptdcka om man inte vet att den finns. Anléggningen & snarare vand mot
skolan pa "baksidan” av omrédet. Aven Sydkraft, Integrationsverket och Proffice
har sina verksamheter har. Det finns en friskvardsanl&ggning i Navestad som &
uppskattad och utnyttjas &ven av norrkdpingsbor som inte bor i stadsdelen. |
Navestad finns férskola, 1&g och mellanstadieskola och hogstadieskola. Enligt Bo
Wallstedt, Lokalforsorjningsenheten, bygger Hyresbostéader @ddreboende i en av
"ringarna’. (Wallstedt, 2002)

Navestad Centrum med en entré som knappt synsidag.

Forslag

Efter Hageby ga& sparvagen pardlellt med Hagebygatan/Navestadsgatan
(Hagebygatan 6vergdr i Navestadsgatan) och utformningen med boulevard och
bebyggelsefortatning upphor, eftersom bebyggelsen & 18g i dessa omréden och
ligger dessutom inte i anslutning till gatan. Dérfor finns det inte motiv eller
forutsdttningar for att skapa en mer stadsméssig karaktér. Déremot bor
utformningen av stromforsorjningsstolpar, hdllplatser m m vara densamma for att
astadkomma  ett enhetligt system. Dessutom planteras vegetation i
sparvagsomradet for att skapa en trevlig miljo. Idag & impedimentomradet mellan
E22 och Navestadsvégen en torftig miljo. | detta omrade, ndra Atriumhusen,
foresldr jag &ven en infartsparkering, vilken bor placeras ndra sparvagshalplatsen i
omrddet, med en bhillig parkeringsavgift. Den kan t ex kombineras med
sparvagshiljetten, pa samma sitt som i Strasbourg.

+
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Skissforslag pa ny entré for Navestad Centrum.

Navestad & ett omrdde som skulle fa stora positiva effekter av en
sparvégsutbyggnad. Avstandet till stadens Gvriga delar & férhdllandevis stort.
Med sparvég forbéttras tillgangligheten och sambandet med Gvriga staden
forstarks. Eftersom bilinnehavet & 13gt och utpendiingen hog & ocksa
forutséttningarna for en val fungerande kollektivtrafik goda. Genom ett system, i
detta fall ett sparsystem, som knyter ihop staden ytterligare, skulle integrera
Navestad bli med Norrkdping pa ett battre sitt. Sparvagen skulle kanske dven hoja
omrédets status genom ett transportsystem med "lite héftig image’. Genom att
integrera ett s tydligt system som en sparvégslinje i nya omraden, kan stadsdelar
som Hageby och Navestad, som ses som problemomréden, knytas starkare till
staden. Sparvagen fungerar som en identitetsskapande faktor for de omraden som
ar knutnartill den.

Navestad behdver &en en tydligare och mer vdlkomnande entré till centrumet.
Spérvagen foreslds g& mellan ringarna med hallplatsen ndra centrum for att ge en
effektfull angdring till omrédet. Centrum f&r en pampig trappa istélet for den
ramp som finns idag och en byggnad som gor centrumet mer synligt. Bygganden
kan fungera som forbindelse mellan hdllplatsen och centrumet, &ven en vaning

upp.

En livsmedelsaffar vore dnskvard och borde vara mojlig att drivai omradet med
vissa férandringar. Staden har idag brist pa fotbollsplaner och tennisplaner, som
mycket val kunde anléggas har. Dessutom foreslas en korthdlsbana for golf mellan
E22 och Navestadsgatan och Oster om E22. Med en bana som & 6ppen for
dlménheten, en s k "pay-and-play-golfbana’, skulle Navestad kunna bli ett
omréde som lockar anda fler ménniskor frén hela staden. Om sparvagnen angor
néra golfbanan kan man med l&tthet ta sig mellan innerstaden och Navestad. 1dag
finns 5 000 studenter i Norrkoping, vilka & en tankbar kategori som skulle kunna
utnyttja golfbanan. Eventuellt behdvs bullerdampande &tgérder mot E22 i form av
vallar och vegetation for att trafiken inte ska upplevas som stérande.
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Fordag pa forandringar i Navestad. Rod markering visar ny byggnad i anslutning till centrum, dar
dven sparvagen (svart linje) angér. Omradet inom bl& linje féreslas en korthalsbana for golf och
inom gron linje fored &s tennisbanor.

| och med en forbéttring av aktiviteter i omradet skulle aven centrumet kunna
utvecklas och skapa underlag for en livsmedelsaffér. Aven en motionscentral intill
Vrinneviskogen, stadens mest utnyttjade rekreationsomréde, i omrédet skulle vara

positivt.

Ensjon
- Okad tillganglighet till kollektivtrafiken i ett omrade med hogt bilinnehav

Ensjon med sin bebyggel se, omgivet av natur.

FOrutsattningar

Strackningen har diskuterats fa en vandslinga i kolonilottsomradet i Engon.
Koloniomrédet innehdler odlingsiotter samt redskapsbodar. Byggnader for
Gvernattningsmdjlighet finns dock inte i koloniomradet. | dvriga omrédet finns ett
ddre fritidshusomrade som mer och mer Gvergdr till permanentboende.

N&ra Engon ligger Aselstad som &r ett omréde av samma karaktér som Engjén.
Ensi6n tillsammans med Asdlstad har 400 invénare. Omrédet har goda bad- och
rekreationsmdjligheter, eftersom stadens mest populéra badsjo finns hér, omgivet
av Vrinneviskogen.

Idag finns en anropsstyrd buss som trafikerar omrédet, men den utnyttjas séllan
(Zetterberg, 2002).
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Ensjon med husi kuperad terrang.

Forslag

Sparvagen bor stanna néra korsningen mitt emellan Ensjén och Aselstad for att ge
bast tillganglighet for bada omrédena. En forlangning av dragningen yttterligare i
omrédena skulle innebdra svarigheter, eftersom terrdngen & kraftigt kuperad.
Detta skulle innebéra stigningssvarigheter for sparvagen.

I och med utvecklingen till permanentboende som pégdr, tillsammans med
aktivitetsmdjligheterna borde $pérvagen ha forutsittningar att dras till Engion. En
forandring fran fritidsboende till permanentboende bidrar till en utglesning av
boendet i staden och ytterligare biltransporter. 1dag har Engjon tillsasmmans med
Asdlstad ett bilinnehav pd 61,8 %. En spérvag till omrédet kan férhoppningsvis
medverka till att okningen av biltransporterna inte blir lika pataglig som vid en
situation utan kollektiva forbindelser med Ensjon. Kanske sparvégen rent av kan
minska biltransporterna i omradet. En butik i anglutning till hallplatsen vore att
foredra, for att skapa en sorts métesplats, sa att inte sparvagnen stannar ”mitt i
O6demarken”.

En separat fordjupad Gversiktsplan haller pd att tas fram for Engon.

Transportsystemets potential

Om man véljer att bygga ut sparvagen i staden kan man rékna med en storre andel
resande med kollektivtrafiken. Erfarenheterna fran stader dar man 6vergétt till en
modern och attraktiv sparvég, visar att kollektivtrafikreseandelen okar med minst
20 %. Denna okning kan man &ven hoppas pa i Norrkdping om man ersitter
dagens busslinje till Navestad med spdrvdg. De nya resendrerna som
sparvagstrafiken lockar & ofta de som kort bil tidigare. (Linjenétsstudie
Norrkgping, 2001) Under & 2001 hade busslinjen till Navestad drygt 1 800 000
pastigande (AB Ostgotatrafiken, 2001). En 20-procentig dkning skulle innebéra ca

350 000 ytterligare pastigande. Skulle stréckan i ett senare skede forlangas till
Soderkdping, som har stor pendlingstrafik till Norrképing, kan dessa siffror htjas
kraftigt.

Med den bebyggelsefortétning som férslaget medger Okar resandeunderlaget.
Samtidigt & det relativt 14t att forsorja omradena langs denna stracka. Ménga
manniskor har nara till halplatserna, eftersom denna del av staden & av
bandstadskaraktér. Idag bor drygt 20 000 personer i de stadsdelarna som berdrs av
utbyggnaden. | forslaget tillkommer 450-500 nya l&genheter dér nérmare 1 500
personer ytterligare kommer att fa tillgang till systemet. Aven nya arbetsplatser
tillkommer och fler manniskor far béttre tillganglighet till Hageby Centrum, vilket
ger ytterligare resandeunderlag.

Som resendr vérderar man tiden hogt och sparvégen bor ge tidsvinster jamfort med
dagens buss, men &ven jamfort med bilen. Stangs biltrafiken av vid Kristinaplatsen
och sparvagen gér pa egen banvall, samt har prioriteringar i korsningar, ger det
tidsméssiga fordelar for sparvagen. Darmed finns forutsattningar att locka bilister.
Trafikgruppen &r ett samarbete mellan Naturskyddsféreningen i Norrkdping och
Jarnvagsframjandet Ost. Gruppen har raknat fram restider med dagens buss och
jamfort med framtida sparvag, fran Soder Tull till Hageby och Navestad. Tiderna
visar att med dagens buss tar det 8 minuter till Hageby och 13 minuter till
Navestad. Sparvéagens restid blir 5 minuter till Hageby och 8 minuter till Navestad.
(Trafikgruppen, 2002) Kapaciteten & dessutom hogre i en sparvagn an en buss.
Spérvagnen kan ta 150-200 personer medan bussen tar 60-70 (100 i ledbuss)
personer (Lange, 2002).
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Slutdiskussion

Frégan & om det & majligt att genomfora ett projekt av denna typ? Man har nu
frén Stadsbyggnadskontorets sida insett vikten med en samordnad trafik- och
bebyggel seplanering. Detta &r en viktig utgdngspunkt. Tidigare sg man det som
en transportfraga och man missade darfor flera viktiga aspekter som kan vara
avgorande for om projektet kan lyckas. Nagon bebyggelse planerades t ex inte
langs strackan. Forutom att anldgga en sparvag behdvs dven bebyggelse med
bostéder, verksamheter, servicefunktioner, aktiviteter etc. i andutning till
spdrvagssystemet for att det ska kunna lyckas. Med denna samordnade trafik- och
bebyggelseplanering kan ett stdrre resandeunderlag skapas som krévs for en
fungerande kollektivtrafik, tillgangligheten for flertalet ménniskor dkar och antalet
biltransporter kan minska. Ett omrdde kan bli mer stadsméssigt och
savforsorjande med en fortétning och funktionsblandning, vilket t ex forslaget for
Hageby medger. Verksamheter och bostdder & mdjligt att integrera i samma
omréde, eftersom flera av dagens verksamheter inte & storande. Perifera
lokaliseringar av verksamheter innebér fler transporter, vilket & en brist i
samordningen mellan trafik och bebyggelse. | Norrkdpings dversiktsplan anges
tydligt att man maste satsa pa kollektivtrafiken, i synnerhet sparvagen i
Norrkdping. For att gynna kollektivtrafiken maste bebyggelsefortétning ske - i
kollektivtrafiknara omréden. | Frankrike finns en stark koppling mellan sparvéagen
som transportsystem och stadsbyggandet.

Medborgare, afférsidkare m m kan bli mer positivt instéllda till projektet om de ser
att stadsmiljon forbéttras. Nya motesplatser, trevligare gaturum, prioritering av
gédende, fler uteserveringar, mindre utd&dpp, trangsel och buller, uppsving for
handel etc. & positiva effekter som man kan nd med ett integrerat trafik- och
bebyggel seprojekt. Detta har man upplevt i t ex flera franska stéder dé&r man har
infort spdrvdg samtidigt som man har skapat mindre utrymme for biltrafiken.
Statusen for 1agstatusomréden, som t ex Navestad, kan hgjas om de knyts till
staden genom sparvagssystemet. Systemet Okar tillgangligheten till innerstaden,
vilken & den viktigaste mapunkten i staden. Darmed kan hela centrumomradet
vinna pa en integrerad utbyggnad, med ett stérre kundunderlag som f6ljd. Ett stort
kundunderlag kan i sin tur &stadkomma en tillvaxt for staden. Aven Hageby
Centrum som ligger mer perifert i staden far béttre tillganglighet och kan fungera
som en métesplats i storre utstréckning &n vad det & idag. Kundunderlaget blir
dérmed storre med hogre omséttning som fdljd. Paralleller kan dras med
Jonkoping som har fétt en fungerande kollektivtrafikforbindelse till ett
kopcentrum som ligger utanfor stadens centrum.

Ménniskors attityder till sparvagen & av stor vikt. Medborgarna maste ha en
positiv instélining till systemet. Det krévs att systemet & modernt och attraktivt
med bra komfort, hog turtéthet, 1&g kostnad m m. | Strasbourg har man satsat pa
ett mycket modernt system for att locka resenérer. Informationssystemet ska vara
tydligt. Man bér kunna se hur 18ng tid det tar for sparvagnen eller bussen att
kommatill den hallplatsen du befinner dig p& Ett sddant informationssystem har
man satsat pa i bl a Goteborg. Med den bebyggelsefortatning som fordaget
medger Okar resandeunderlaget. Kan resan ga i attraktiva stadsmiljéer som
innehdller upplevelser, som t ex i Ljura dar sparvagen gér Gver en vattendamm,
kan systemet uppskattas. Sparvagen kan da fungera som en turistattraktion.

Som resendr vérderar man tiden hogt och spérvégen bor ge tidsvinster jamfort med
dagens buss, men &ven jamfort med bilen. Samtidigt som satsning gors pa
kollektivtrafiken maste restriktioner for bilen goras for att satsningen ska ge en
klar effekt. Om hiltrafiken stangs av vid Kristinaplatsen och spérvégen gér pa egen
banvall, samt har prioriteringar i korsningar t ex dver Sodra Promenaden som &r
starkt trafikerad, ger det tidsmassiga fordelar for sparvagen. Bilrestriktioner krévs
bade langs linjen och inne i centrum, som ofta & huvudmal punkten fér de resande.
| Grenoble och Strasbourg har man t ex flyttat ut stérre delen av biltrafiken fran
centrum. Antalet parkeringsplatser i centrum bor vara lagt, samtidigt som man
satsar pa god tillganglighet och hog turtéthet for sparvéagen. Infartsparkering i
utkanten av staden kan underl&tta for att mojliggora byten mellan bil och sparvag,
framst for pendlare men &ven for turister. Det & da viktigt att man har ett enkelt
biljettsystem, som i t ex Strasbourg dé& man har en kombinerad parkerings- och
sparvagnshiljett. Overhuvudtaget bor det vara dyrare att parkera bilen i staden,
vilket kan medge billigare biljettpris for kollektivtrafikresande istdllet. Aven
gdende och cyklister bor fa prioriteringar i korsningar med biltrafiken, som t ex
vid Kristinaplatsen. Forutséttningarna okar for sdvél gang och cykeltrafiken som
for sparvagen gentemot biltrafiken, vilket gynnar stadens miljo.

Ett stdrre regionsténkande skulle dka mojligheten for en utbyggnad. Samarbete
med Linkdping och kanske framférallt Soderkdping kan ge projektet en hdgre
prioriteringsgrad. Kan man kora sparvég, t ex duosparvag, till dessa orter
efterfragas sskerligen ett storre system inom Norrkoping ocksd. Pendlingssiffrorna
& hoga mellan orterna sa forutséttningarna for en samordning pa ett storre plan
finns. Fastighetspriserna kan sikert stiga i de omréden som sparvagen gér, bade
inom och mellan orterna. | exempelvis Karlsruhe med omnejd, har denna
utveckling skett 1angs duosparvagen.

Det finns flera faktorer som kan férsvéra integrerad planering och genomforandet
av ett projekt som detta. | ”Genomslagskraft for nationella mal i trafik- och
bebyggelseplanering” tar man upp tendenserna for utvecklingen av svenska
stéders transportsystem. Problemen man ser grundas pa nationella mal for miljo,
trafiksékerhet, tillganglighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling som
anges i propositionerna 1997/98:145 ”Svenska miljoma” och 1997/98:56
" Transportutveckling for en hdllbar utveckling”. Man menar att maluppfyllelsen
har brister i ala deimd. Det sigs ocksd att man & beroende av den fysiska
planeringen for att uppnd malen da kopplingen mellan bebyggelse och trafik &r
tydlig. Végverket och Boverket identifierar fem problemomréden dar atgarder
behovs for att astadkomma en fungerande fysisk planering:

- Styrmedel som &r otillréckliga.

- Uppsatta mal frén nationell niva & svéra att hantera operativt.

- Brister i samordningen inom och mellan sektorer pa lokal,

regional och nationell niva.

- Bristande metodik for en fungerande malstyrning. Hur ska

exempelvis bebyggelse, service, stadens boende beskrivas

tillsammans med trafik, miljo, och energibehov sa att sambanden

framkommer?

- Bristande kunskaper. (Svensson, 2001)
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Det finns altsd orsaker som kan forsvéra, och har tidigare forsvérat, ett
forverkligande av detta projekt. Styrmedien &r inte kraftfulla nog och det & svart
att realisera de mal som &r uppsatta. En transportplan som & bindande for storre
stader borde vara ett krav frén hogre politisk nivad | Goéteborg har staten satsat
pengar for att staden ska klara en miljokvalitetsnorm. Detta innebdr att
biltrafikrestriktioner maste &stadkommas, enligt Géteborgs Stadsbyggnadskontor.
Ett stort problem i Goteborg & hur man ska kunna minska den stora
lastbilstrafiken i staden. Den politiska viljan namner man ocksa som en avgérande
faktor f6r om man ska nd miljokvalitetsnormens riktvarden. | franska stader, som
ar i Norrkopings storlek eller storre, krévs en transportplan, vilken fungerar som
ett kraftfullt medel for forbéttring av stadsmiljon. Hér ser man i vissa stader
sparvagen som en resurs for att kunna minska biltrafiken i staden, samtidigt som
man kopplar den till stadsbyggandet. Man samordnar alltsa stadsbyggandet med
kollektivtrafikplaneringen for att forbéttra stadsmiljon béde estetiskt och
miljéméssigt.

Fordelama med att ha bil & en faktor som forsvérar trafik- och
bebyggel seplaneringen om man vill uppna farre transporter och béattre miljo. T ex
finns det mgjlighet till bilavdrag i deklarationen. Om man inte hade dessa avdrag
skulle det halvera energiforbrukningen for arbetsresor, enligt vissa berékningar.
(Gustavsson, 1994) Avdragen for arbetsresor och dven formansbeskattning av
tjanstebilar innebér ett 6kat resande och ett utspritt boende. Aven kommunala
avgiftssystem, regionapolitiskt stéd, bostadssubventioner och regler for
hyressittning paverkar bebyggelsemonstret. Dessa faktorer styr mot en utglesning
av boendet och bebyggelsen. Om hushdllen géva sta for kostnaderna och for
infrastrukturen som den kréver skulle efterfrdgan pa perifert boende troligen
minska. (Westford, 1999)

Boverket och Végverket anser att det inte & nya réd och riktlinjer som behdvs.
Istdllet kravs en bredare syn p& planering, mer kunskap, anvandbara
planeringsmetoder och tydligare samordning mellan sektorer. Verken forordar att
den "nya’ planeringen ska grundas pa de planeringsinstitut som &terfinns i PBL
(detaljplaner och Gversiktsplaner). Oversiktsplanerna anses dock for oversiktliga
och har barai enstaka fall behandlat avvagningarnainom omrédet trafik, milj6é och
bebyggelse. Den lokala planeringen sker framst i form av utforliga detaljplaner
som omrade for omréde styr markanvandningen och som darfor inte behdver
behandla de strategiska avvagningar som skulle behéva goras pd en mer
Gvergripande niva. Avstandet mellan detaljplaner och 6versiktsplaner menar man
&r for stort. (Svensson, 2001)

I Norrkoping har man béde éversiktsplanen som behandlar "alla’ Gvergripande
frégor i kommunen, samt kommunikationsprogrammet som behandlar kommunens
trafik och transporter. Dessa bada dokument arbetas fram delvis parallellt, med lite
olika personer som deltar i respektive projekt. Dessa skilda spar medfor att det blir
olikartade produkter och samordningen brister. Planerna antas &ven av tva olika
namnder. Oversiktsplanen antas av Milj6- och stadsplaneringsndmnden och
kommunikationsprogrammet av Tekniska némnden. (Tengblad, 2002)

Ett av problemen med samordningen mellan trafik- och bebyggel seplaneringen &r
den uppdelning av ansvarsomraden som ré&der. | huvudsak ansvarar staten for

transportinfrastrukturen, huvudman fér kollektivtrafiken pd regional niva och
kommuner for markanvandningen. Samordningsproblem mellan olika instanser
blir 1&tt ett problem och helhetssynen brister. Dessutom & det sektorsuppdel ningar
inom kommunen som i sig forsvarar samordning av bebyggelse. (Gustavsson,
1994)

I Norrkdping tillhér t ex Planenheten, Gatu- och Parkkontoret och
Kollektivtrafikenheten olika némnder. Planenheten ligger under Miljo- och
stadsplaneringsndmnden, som & den namnd som borde ha Gvergripande fragor
och strategier for trafikplaneringsfrégor, men i sjdlva verket har Tekniska
ndmnden i princip ansvaret. Tekniska nd&mnden & egentligen mer
"utférandeinriktad” och borde komma in i ett "andra skede’. (Tengblad &
Hillerstrom, 2002)

Kan man ha ett storre organisatoriskt samarbete, finns forutsdttningar for att
samordning mellan trafik- och bebyggelseplanering kan mdjliggdras. Hammarby
Sjostad &r ett bra exempel pd ett stadsbyggnadsprojekt dar flera aktorer varit
delaktiga. | Norrkdping har man som tidigare ndmnts sett det som en
transportfréga och inte ett integrerat trafik- och bebyggelseprojekt. Om man driver
det som ett integrerat projekt istéllet fér som den traditionella planeringsprocessen
i steg for steg, kan méjligheterna for ett bra resultat 6ka. DA har man i princip
samrad med dika intressenter fran forsta borjan fram till ett fardigt projekt. Den
kunskap som finns kan dérfér samordnas. Risken for att fel eller problem ska
uppsta i ett sent skede minskar om flera intressenter & involverade under hela
projekttiden och om man bedriver en storre " helhetsplanering”. Oversiktsplanen
&r for 6vergripande och detaljplanen & for snavt inriktat pa ett enskilt omréde. En
mer projektinriktad process med flera akttrer d&r man " planerar stad istélet for
omrade” & kanske ett grepp som skulle ge en battre samordning mellan trafik och
bebyggelse.

Lokaliseringen av verksamheter, bostéder, m m & viktig for hur omfattande
transporterna blir i ett omréde. Kommunerna har ganska sma méjligheter att styra
lokaliseringen av andra aktiviteter &n oendet och offentliga verksamheter. Man
kan inte tvinga handeln att etablerasig i ett visst omrade. Daremot kan den hindras
om det finns betydande skdl. Kommunen kan delvis styra lokaliseringen av végar
och stationer som kan vara starka lokaliseringsfaktorer for vissa verksamheter,
genom 6versiktsplanen och omradesbestammel ser. (Westford, 1999)

I Norrkdping har man ambitionen att fortéta och funktionsblanda staden och styra
ny bebyggelse till kollektivtrafiklagen. Trots malen sker fortfarande en utglesning
av staden och lokaliseringar som inte &r de basta ur transportsynpunkt. Exempelvis
gér perifera fritidshusomréden mot permanentboende. Externhandel diskuteras att
forldggas i stadens utkant, vilket skulle innebdra utglesning och ytterligare
transporter. Detaljhandelns omvandling har Iénge varit en drivande kraft bakom
fornyelsen av innerstéder och utformning av stadsdelar (Svensson, 1999).
Handelskedjor, liksom industriforetag, & aktorer som paverkar planeringen av
staden kraftigt. Trots kommunens planmonopol kan man défor inte séga att
kommunerna styr planeringen helt. Kommunens dilemma & frdgan om man
verkligen ska hindra externetableringar med tanke pa fri konkurrens och
marknadsekonomi. Ska kommunen blanda sig i fér mycket? Folk vill
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uppenbarligen gorainkdp i externhandeln. Vidare nér det géller handelns paverkan
pa planeringen kan pdpekas att handelskammaren har negativ instdlning till
kollektivtrafiken, i synnerhet om parkeringsplatserna minskas néra handeln
(Hedstrom, 1999). Detta kan leda till att kollektivtrafiken far ddlig tillganglighet
och att biltrafiken prioriteras, med fler biltransporter som foljd.

Ett projekt av detta slag maste fa gehdr bland medborgarna i staden, eftersom det
& framst de som kommer att utnyttja systemet. Det & invanarna som maste bilda
opinion och som ska stélla krav pa bedutsfattarna. | Frankrike som i och for sig
har en vérre trafiksituation, kraver stédernas invanare tgarder mot biltrafiken av
stadens ledning. | Norrkoping har inte ndgon opinionsbildning for en
sparvagsutbyggnad varit tillrackligt stark. Med okade krav frén allménheten
tillsammans med en politisk vilja forbéttras mojligheternatill forverkligande. Enas
man politiskt kan projektet forankras och drar man & samma hall 6kar chanserna
for ett genomférande. Tidigare har dock inte partierna i staden inte haft samma
instéllning. | Norrkoping kan sigas att man fran sociademokraternas och
vansterpartiets hall vill bygga ut sparvagen, medan moderaterna och folkpartiet
séager nej till utbyggnad. Nagon politisk debatt kring sparvagen vill man dock inte
ta infor valet. For att 6vertyga politikerna krévs marknadsforing och lobbying.
Bilframjande lobbyister har varit framgangsrika i Sverige och har haft starkt
inflytande pa beslutsfattare pa olika nivaer. Darfor & det viktigt att lobbyister for
sparvagen far en lika kraftig paverkan pa beslutsfattare for att fa dem att inse
majligheterna med detta system. Media & ett viktigt instrument for att
marknadsfora projektet. Kan media ha en positiv instéllning, som det var till en
borjan vid forra utbyggnadsdiskussionerna i Norrkoping, kan projektet framstéllas
som utvecklingsbart.

For att projektet ska kunna realiseras kravs naturligtvis att man satsar pa
sparvégssystemet. Det finns dock problem som & avgoérande for hur sparvagen,
sett som ett transportsystem, kan lyckas i ett projekt av detta slag. Ett stort
dilemma for sparvagens utvecklingsmojligheter generellt i Sverige, & att man har
for ddliga kunskaper. Det finns ingen drivande organisation for kollektivtrafik i
Sverige (Lange, 2002). Fa stader har sparvag och det &r ingen s vklarhet att man
véljer detta system. Norrkdping har redan sparvég och darmed en stor del av
grundinvesteringen gjord, trots detta verkar man inte vaga satsa pa att bygga ut.

| ett dvergripande perspektiv kan sigas att sektorsansvaret for sparvégar &
otydligt, vilket forsvérar utvecklingen. Vagtrafik & vagverkets arbetsomréde och
innefattar sektorsansvar for kollektivtrafik pd vag - med buss. | Véagverkets
myndighetsfunktion ingdr sparvagar nar det géler vagtrafiklagstiftning och vid
statshidragsanstkan. For sparvagar ansvarar flera myndigheter. Forskning och
demonstration drivs av Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) och Verket
for naringdivsutveckling (NUTEK), tillsammans med Végverket och Banverket.
For sakerhetsfragor svarar Jarnvagsinspektionen, jarnvagstekniska fragor ansvarar
Banverket for, medan transportsystemfragor hanteras av Végverket. Banverket
ansvarar aven for duosparvagnstrafik. En utredning ang&ende sektorsansvaret for
sparvag pagar inom Néringsdepartementet. (Johansson, 2000 b)

Det stérsta motstandet som sparvagen stéter pd & trots allt de ekonomiska
aspekterna. Anléggningskostnaderna for sparvagsutbyggnaden & hoég, men man

bor samtidigt se de postiva effekterna en samordnad trafik- och
bebyggel seplanering kan bidra med till staden. For §alva anl&ggningen av spéret
behtvs ekonomiska resurser. Man & beroende av statsbidrag for att kunna
finansiera utbyggnaden. 50 % av investeringarna &r statsbidragsberéttigande, men
det & osskert om sd mycket bidrag kommer att utgd. Staten anslér 4,5 miljarder
for lokala kollektivtrafikprojekt, men det & pengar som ska fordelas mellan
projekt som prioriteras hogst i hela Sverige. Foretagsekonomiskt kan man vinna pa
minskad busstrafik. Idag trafikerar 8-9 bussar stréckan till Navestad, men om
bussarna ersétts av sparvag kan man uppnd minskade busskostnader. Politiskt har
man inte velat ta reda pa den verkliga arskostnaden. Istélet har man 13st sig vid att
betrakta investeringen som en kostnad, utan att tanka pa effekterna som kan félja
fleradr framét. (Zetterberg, 2002)

I Norrkopings fall har investeringskostnaderna varit en grundl&ggande faktor till
att man inte vagat bygga ut sparvégen tidigare. Det & darfor viktigt att politikerna
inser att det & en stadsbyggnadsfraga och inte bara en utbyggnad av sparvégen
som innebér hdga kostnader. Anléggningskostnaderna & visserligen hdga, men
man bor samtidigt se de postiva effekterna en samordnad trafik- och
bebyggelseplanering kan bidra med till staden. Bedutsfattarna kanske inte ser
intékterna utan bara kostnaderna som foljer projektet. En investering i ett
sparvagssystem som samordnas med bebyggelseplanering, kan innebéra att
kommunen f& en del av infrastrukturutbyggnaden finansierad genom stigande
mark- och fastighetsvérden langs strédckan (Lange, 2002). Samtidigt har de
samhélIsekonomiska aspekterna med framforallt miljoeffekterna for liten inverkan
pa vilka beslut som tas. Ett projekt av denna typ, med bl a miljéforbattringar
genom sparvagssatsningen som gynnar staden som helhet, bor vara avgorande for
ett beslut i hogre grad. Statliga medel bor vara givna for denna typ av projekt som
g& i linje med regeringens md och visioner.

En eventuell utbyggnad av E22 mellan Norrkdping och Sodderképing har
diskuterats till anl&ggningskostnader pa 1,5 miljarder kronor. Det & flera ganger
mer an vad en sparvégsutbyggnad skulle kosta. Det verkar som om
vaginvesteringar inte upplevs lika betungande som sparvagsinvesteringar av
politiker acch medborgare. Végar & ndgot man ser som géavklart, ndgot som man
behover. Bilarna far en hog prioritet i stdderna och parkeringsplatser tar ett stort
utrymme. Kommuner uppréttar parkeringsnormer som & ett riktvérde fér hur
manga parkeringsplatser som ska finnas for ett visst antal hushdl, en viss
verksamhet eller for en viss byggnadsyta. Antalet parkeringsplatser som skafinnas
skiljer sig beroende pa var i staden bilplatserna &. Generellt kan man siga att ju
Iangre fran centrum byggnader med tillhérande bilparkeringar finns, desto hogre
antal bilplatser per l&genhet. Normen ger ett minimumvérde for antalet platser som
ska finnas. Norges forskningsréd anger i sitt forskningsprogram LOKTRA (Lokal
transport og arealpolitikk) att ett maximumvérde vore att foredra for att ga i linje
med uppsatta miljéomal, dar man anger att man ska prioritera kollektivtrafiken, och
av utrymmesskal (Nielsen et al, 2002). Ett stort antal p-platser tillsammans med en
hog kapacitet for bilvagar medfor att kollektivtrafikens konkurrensformaga
forsdmras. De riktvérden for gatuutformning enligt ARGUS och RIGU innebér ett
problem, eftersom biltrafiken givits dverdimensionerade ytor. Darmed tar bilar
mer utrymme &n vad som behdvs, vilket drabbar géende och cyklister, men dven
verksamheter som t ex uteserveringar nér det géller innerstaden.
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Till sist kan understrykas att de nationella och lokala malen och visionerna finns
for en storre samordning mellan trafik- och bebyggel seplanering. Det som dterstar
& viljan att forverkliga dessa ma och visioner.
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