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INFRASTRUKTUR — en organism som verkar ha ett eget liv,
en pulserande kropp. Sma och stora fléden av energi, harda
och mjuka material. En organisk struktur dar ljus, ljud och
rorelser verkar leva sitt eget liv. Ett komplext ndtverk som
binder samman stad, fororter och landsbygd. Ett skapat
system som vi anvander oss av dagligdags.

Vireser till, vi fardas bort. Lokalt, globalt, fysiskt och digitalt. Var varld
har sedan 1900-talets bdrjan radikalt forandrats, kulturellt, socialt och
teknologiskt. Vara satt att fardas har ocksa férandrats. Hast och vagn
och cykel har 6vergatt till bil, buss, flyg och tunnelbana. Det som
skapar forutsattningarna for rorelser och kommunikation ar detta
vida begrepp vi kallar infrastruktur - jarnvagar, vagar, energisystem, it,
avlopp och sa vidare. Infrastruktur kan liknas vid ett skelett dar vagar,
broar och spar fungerar som en barande struktur, som i sin tur fylls
med fardmedel av olika slag - stadens blodomlopp. Det finns manga
bilder och uppfattningar om vad infrastruktur ar. Ett maskineri med
olika system som standigt ar i rorelse.

Stockholm on the Move &r en bred och stor satsning
dar Fargfabriken gemensamt med KTH:s institutioner Miljo,
Samhallsbyggnad och Arkitektur, samt manga andra
intressenter, har skapat ett sammmanhang dar vi
undersdker begreppet infrastruktur ur flera
olika perspektiv. Utgdngspunkten &r
Stockholmsregionens utveckling. Vi har

w “Inged

grepp om helheten? Vilket samhalle bygger vi for kommande
generationer? Vilka strategier &r rimliga och hur kan de f& en positiv
verkan? Vet vi hur framtiden kommer att se ut? Antagligen inte. Det
planeras malmedvetet och det analyseras, men det verkar saknas
en 6vergripande bild av hur vara framtida behov kommer att se
ut. Stockholm on the Move’s ambition &r att stélla fragor och ge
stockholmarna en mojlighet att reagera och reflektera. Samtidigt
som vi forsdker sortera i en komplex begreppsapparat.

FRIHET OCH MASTEN
Resande ar en symbol for frinet, men dven en nédvandighet och
ett maste. Bor du exempelvis i Botkyrka och arbetar pa Lidingd
sjukhus befinner du dig dagligdags tre timmar och tjugo minuter
i kollektiva fardmedel. Resorna innebar under hogtrafik en enorm
stress, snabba byten och en kamp for att fa en sittplats. Under
lagtrafik vantar man kanske vid kalla och dragiga hallplatser eller
perronger. Mycket tid gar at till resande samtidigt som tiden blir
alltmer av en bristvara i vart samhalle. Men det finns aven andra
satt att se pa stunderna vi spenderar i infrastrukturens system
- kanske ar timmarna i bilkderna det enda tillfallet under dagen
da man far vara med sig sjalv, ténka och lyssna pa musik.
Den andra, mer gangse kanslan av att sitta i en bilkd
ar frustration och vanmakt. Vi ar alla en del av
systemet och vi har bade gemensamma
och specifika behov. Det individuella
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frdgat en méangd aktorer inom olika

perspektivet forsvinner ofta i debatten.

vill anldgga ett helhetsperspektiv pa begreppet
infrastruktur. Har fungerar Fargfabriken som ett nav,
en plattform och en métesplats dar representanter fran
olika delar av samhéllet kan métas under nya férutsattningar,
nadgot som skapar nya mdjligheter. En stor utstdllning ger en
évergripande bild av frdgestéllningarna och visar pa alternativa
visioner och perspektiv pa samhiéllsbyggnad. Vi vet att dessa
frdgor engagerar manga, att intressanta tankar och idéer florerar.
Stockholm on the Move vill ta till vara pd dessa och darfér finns
det i utstdllningen aven ett utrymme fér publikens reaktioner.
En ytterligare viktig komponent ar de seminarier, debatter och
diskussioner som kommer att féras pa Fargfabriken under hela
utstdllningsperioden. Dessa arrangeras dels av Fargfabriken
och KTH, men aven av och i samarbete med de organisationer
och féretag som ar engagerade i projektet. Vi har dven en
webbsida fér projektet som ger kontinuerlig information
om aktiviteter under utstéallningsperioden och
fungerar som arkiv fér hela Stockholm on the
Move -processen.

discipliner hur de tolkar begreppet
och vad de ser som viktiga
fragestallningar infor framtiden.
Under denna process har det
framkommit att det saknas
en tydlig bild av vad som ar
pd gdng och planerat. Det
finns ingen egentlig dverblick
Over alla de stora byggen,
med fokus pa vagsystem och
tunnelbyggen, som ar planerade
och under genomférande. Hur
och pa vilket satt interagerar de
med varandra och vilka effekter
far det for vart samhalle pa 20-30
ars sikt? Vi planerar for framtiden.
Men kan vi dven planera och bygga
for forandrade livsbetingelser? Kan

Nar vi diskuterar och planerar
infrastruktur fors samtalet oftast
“fran ovan” och utifran ett
storskaligt tekniskt perspektiv.
Vi behoéver stalla fragor
kring hur och pa vilket satt vi vill
forma var framtid. Det handlar
om livskvalitet. Det handlar
om ekonomi, politik, identitet
och hallbarhet ur bade sociala
och miljémassiga perspektiv.
Vi lever i ett Stockholm som
inte enbart ar staden Stockholm
utan aven ett lan och en region
i relation till ett storre globalt
sammanhang. Staderna ar platser dar
kulturella utbyten sker och ideologier
formas. Vi blir standigt padminda om

man planera for det oplanerade och ge
utrymme for flexibilitet och anpassning?

Ett exempel pa en stor satsning som féréandrade
Stockholms struktur &r tunnelbanesystemet som
planerades och byggdes under 1940-1970-talet. Det &r denna enorma
satsning som i allra hogsta grad praglat Stockholms utveckling.

Den skapade forutsattningar for det samhaélle vi lever ii dag, dar
manga av oss har vuxit upp och dit folk har flyttat till. Trycket pa
Stockholm ar stort. Fler och fler séker sig hit - hela tva busslaster
nya invanare om dagen.

Hur har det da fungerat? Bra sager manga. Det totala kollektiva
resandet utgor dver 720 miljoner resor per ar i regionen! Fororterna
som planerades i relation till tunnelbanan har i manga fall fungerat
bra, i andra fall mindre bra. Nu planeras det och byggs tunnlar,
motorleder och sparvégar - enorma investeringar. Finns det ett

att urbaniseringen sker globalt med ett

intensivt tempo. Det ar darfér Stockholm on )

the Move &ven riktar blicken utat, tar in kunskap och g

erfarenheter och inspireras av var omvarld. >
Fargfabriken och KTH vill passa pa att tacka alla de som -

engagerat sig i projektet - och det ar flera hundra personer! Som
alla har varit till stor hjalp med kreativ input, kloka rad och kunniga
insikter. Utan er alla inget "on the Move”. ®

Joachim Granit, kreativ ledare pd Fargfabriken

Fargfabriken har sedan starten 1997 varit och &r en aktiv rost i fragor
kring stadsveckling, arkitektur och samhallsplanering. Genom ett flertal
projekt har vi gemensamt med olika samarbetspartners formulerat
fragestalliningar som berér stader ur olika perspektiv.
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BYGGER
STADEN

GORAN CARS

Det finns ett starkt samband mellan byggande av vagar
och jarnvigar a ena sidan och villkoren fér stadsbyggande
a den andra. Med stdd i forskning pa KTH hivdar jag
i denna artikel att stora vinster kan goras vad galler
miljé, attraktivitet och ekonomi genom att integrera
planeringen av dessa verksamheter. Att belysa denna
problematik dr den stora utmaningen for Stockholm on
the Move. Och KTH ser med férvantan fram mot angeldgna
presentationer, seminarier och samtal om detta — enavde
storsta utmaningarna for Stockholms fortsatta utveckling.

Inte sallan lever vi i tron att goda idéer och djarva stads-
byggnadsvisioner styr utvecklingen av staden. Visst kan det vara
sa, men jag Vvill havda att i stor utstréckning styrs stadens utveckling
av dess infrastruktur. | detta konstaterande ligger ingen vardering
i bemarkelsen bra eller daligt. Utbyggnaden av Stockholms
tunnelbana framhalls ofta som ett bra exempel pa hur planeringen
av infrastruktur och stadsbyggande kan samordnas. Det parlband
av fororter som byggdes upp 1&ngs tunnelbanelinjerna motte pa ett
utomordentligt satt de behov av utveckling och moderna bostader
som foreldg efter andra vérldskriget. Pa motsvarande satt anvands
ofta utbyggnaden av motorvagarna i Stockholmsregionen som
ett negativt exempel pd detta samband. S& snart dessa trafikleder
fardigstallts uppstod en bebyggelseutveckling i direkt anslutning
till dem. Denna utveckling har ¢ver tiden accelererat och idag
kan vi se hur en tat bebyggelsemassa vuxit fram langs med stora
strackor av E4 och E18. Inte séllan har denna bebyggelseutveckling
karaktariserats av vilda vastern-mentalitet, snarare an av en bérande
idé och vision om den framvaxande och framtida staden. Uppgiften
foér Stockholm on the Move dr att utveckla tankar och samtal
om hur vi kan astadkomma en samordning och integration av
infrastrukturplanering och stadsplanering. I en sddan samordning
ligger stora och patagliga vinster pa savil den lokala som
regionala skalan.

P& den lokala nivan ligger utmaningarna i att harmonisera
trafik- och bebyggelseutvecklingen. En vag eller trafikled kan i
olyckliga fall utgdra en barridr som avskiljer olika delar av staden
frdn varandra. Bristfalligt genomtankta infrastrukturldsningar kan

FARGFABRIKEN

ocksa generera buller och Iuftféroreningar som skapar patagliga
lokala miljoproblem. Omvant kan val genomtankta och utformade
trafiklosningar bidra till att skapa en forbattrad tillganglighet som
innebar att underlag for service och andra kollektiva nyttigheter blir
storre. En trafikled som omvandlas till en stadsgata kan férvandla
var uppfattning om trafiken, fran att se den som ett problem till
att uppleva den som ett vardeskapande element i stadsmiljon.
Genomtankta infrastrukturlésningar kan ocksa bidra till att olika
funktioner som vi behdver i vart vardagsliv, exempelvis boende,
service och fritidsaktiviteter, kopplas samman fysiskt och att vi
darmed gor miljdvinster i form av ett minskat resande. Samtidigt
far vi som privatpersoner en battre tillganglighet och behdver égna
mindre tid at att transportera oss mellan olika vardagsfunktioner.
Pa det lokala planet &r utmaningen fér Stockholm on the Move
att utveckla Iésningar som visar hur nyttor och virden kan
skapas genom en vl fungerande integration av infrastruktur-
och stadsplanering.

P& det regionala planet ligger utmaningen i att forbattra
tillgdngligheten och att skapa férutsattningar fér den
bebyggelseutveckling som Stockholms snabba tillvaxt forutsatter.
Den regionala tillgangligheten ar en utmaning av hogsta prioritet,
vilket torde std bortom allt tvivel féor envar som nagon gang
transporterat sig pd Essingeleden eller tunnelbanans groéna
linje i rusningstid. Den regionala tillgangligheten &ar viktig ur
tre aspekter. For det forsta ar god tillganglighet avgdrande for
Stockholmsregionens ekonomiska tillvaxt. Stockholm véaxer och
vi &r beroende av att snabbt och effektivt kunna réra oss mellan
olika malpunkter. Bristande tillganglighet, kapacitetsproblem och
forstoppade trafikleder &r hinder for Stockholms attraktivitet som

etableringsort, for saval manniskor som foéretag. For det andra
har en férbattrad regional tillganglighet en social dimension.
Stockholmsregionen ar en starkt skiktad social region, dar den
so6dra delen ar forférdelad. Har finns en stor del av befolkningen
men bara en liten del av arbetstillfallena - som av tradition ligger
i den norra regiondelen. Forbattrad tillganglighet inom regionen
ar en forutsattning for att kunna utjamna de sociala klyftor som
i dag utgor ett patagligt problem. Fér det tredje s& innebér
trangselproblematiken ett miljdéproblem. Igenproppade vagar,
stillastaende och puttrande bilar, samt bilister som tar omvagar
for att slippa koer &r i dag en pataglig verklighet. Utmaningen
for Stockholm on the Move &@r att analysera och diskutera
hur den regionala tillgdngligheten kan forbattras. \Vid sidan
om tillgénglighetsfragan ligger ocksa utmaningen att fundera
over vilka mojligheter som finns for att skapa genomtankta
bebyggelsemiljder (for bostader, arbetsplatser och service) i
anslutning till saval befintlig som nytillkommande infrastruktur.

Infrastruktur bygger staden! | detta ligger ingen vérdering.
Resultatet kan vara positivt eller negativt. Det avgérande ar
var professionalitet, det vill siga var formaga att samordna
infrastruktur- och stadsplanering pa ett sadant sitt att de bidrar
till att skapa tillgdngliga och attraktiva stadsmiljéer. ®
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— SCENARIO FOR STOCKHOLMSREGIONENS FRAMTID —

Vad ska handa med Stockholm? Hur forebereder man sig for en okand

framtid? Vilka mojligheter och vilka problem vantar runt hérnet? Till

Stockholm on the Move har vi bjudit in fem internationella workshop-
ledare som tillsammans med masterstudenter har fatt i uppdrag att
arbeta fram fem olika scenarier for Stockholmsregionens framtid.

Scenarierna 3r ocksa en del av utstidllningen pa Firgfabriken.

y HYPER ISLANDS

WORKSHOPLEDARE: JOHAN BERGLUND, JOSEP MIAS,
ARBETSGRUPP: JONATHAN BLAKE, IONE BRADDICK,
OLIVER LEECH, SAMANTHA RIVE

\ Unit 16, The Bartlett School of Architecture, UCL

JOHAN BERGLUND Arkitekt och grundare av 42 Architects i London.

: Johan jobbar med arkitektur, urban utveckling, landskapsarkitektur och
o interidrer. Han har stor erfarenhet av att leda stdrre offentliga projekt
L i Storbrittanien och Mellan6stern, och har nyligen fardigstallt forsta
V'S etappen av en stor aktivititetspark i UNESCO’s varldsarvsomrade i

Falun. Vid sidan av arbetet med 42 Architects driver Johan tillsammans
med Josep Mias en Master Studio pa Bartlett School of Architecture.

JOSEP MIAS Arkitekt och grundare till Mias Arquitectes i Barcelona. Josep
arbetar med landskapsdesign, urban utveckling, arkitektur, interiérer och
industridesign. Han har bl.a. designat iGuzzinis nya kontorsbyggnad som
vunnit flera stora arkitekturpriser, Barceloneta-marknaden i Barcelona,
samt restaurerat en aldre historisk byggnad i den spektakuléra ndjesparken
Tibidabo, aven den i Barcelona. Josep driver sedan 2011 en Master Studio
med Johan Berglund pa Bartlett School of Architecture.

STOCKHOLM ON THE MOVE ¢ FARGFABRIKEN

Oar ar fristaende geografier, vanligen definierade av sitt
isolerade lige i en vattenmassa. Inom omradet 6-biogeografi
vidgas definitionen till att dven syfta pa ett isolerat eller
avskilt land- eller vattenomrade, eller "ett beboeligt omrade
som omges av ett storre obeboeligt omrade”.! Oarnas
isolerade lage har framjat utvecklingen av mycket specifika
ekologier. Vi bérjade var workshop med att definiera och
utveckla vart férslag kring de sociala och urbana é-ekologier
som forekommer i och omkring dessa platser.

»] var icke-geografiska tillvaro befinner jag mig aldrig
helt och hallet inte i London, aldrig helt och hallet inte i
Tokyo. Vi r alla invanare i meta-staden, oberoende av
var fysiska adress.” 2

OAR

Stockholm &r en stad byggd som en tydlig skargard av fysiska
och sociala éar. | var workshop d&mnade vi att skapa en férstaelse
for Stockholms underliggande dynamiska struktur och dess olika
skikt, de “krafter” som formar den fysiska staden, direkt eller
indirekt. Nar vi ndrmade oss Stockholm studerade vi &ven
stadens fysiska fotavtryck och de
tankbara utvecklingsscenarier som kan
forma regionens framtid. Ur var analys

“PROBLEMET I

STOCKHOLMS KLUVNA IDENTITET

Det finns olika asikter om hur Stockholm bér utvecklas de
narmaste 30 aren och framat. Nimby-kretsen [Not in my backyard;
Inte pa min bakgard] &r naturligtvis motstandare till att staden
utvecklas 6éverhuvudtaget, medan Yimby [Yes in my backyard;
Géarna pa min bakgard] och andra som &r positiva till urbanism
lobbar for att staden ska vaxa utan att dess nuvarande kvaliteter
gar forlorade. Stockholm &r varldens sjatte basta stad att leva |,
enligt The Economist Intelligence Units rankning fran 2012. Vi tror
inte att en expansion hotar de varden som listas i bedémningen
(gréonomraden, naturliga tillgdngar, kulturella tillgédngar,
infrastruktur, utbildning osv.). Tvartom tror vi att staden, genom
att forstarka de kvaliteter den redan besitter, kan utvecklas positivt
och pa riktigt bli ”Skandinaviens huvudstad”, som Visitstockholm.
com sa stolt proklamerar.

HYPER-OAR

Hur ska Stockholm utvecklas och véxa for att kunna hysa den
enorma tillstréomningen av nya invanare under de kommande
30 aren? Var idé bygger pa att inte réra de existerande delarna,
utan i stallet utveckla tomrummen daremellan. Genom att
skapa vad vi initialt kallade “urbana broar” mellan till synes
separata omradden vill vi koppla ihop
dessa och skapa stdrre sammanhallna
kluster av stadsbebyggelse, i motsats

utvecklades ett nytt férslag. Vi sdg det som STOCKHOLM AR DE STORA till den nuvarande situationen med
ett nytt skikt av staden, ett "intensifierat SKILLNADERNA SOM FINNS satellitférorter med svag eller ingen

Stockholm”, som existerar inom/éver/ MELLAN HUR STADEN KR

under/runt den befintliga staden.

koppling till sina grannférorter. Dessa
“urbana broar” &r tankta att vara

TANKT ATT SEUT OM 30 AR tatbefolkade urbana knutpunkter som

PROMENADSTADEN
| studien om konceptet Promenadstaden

OCH HUR DE RATTSL'GA erbjuder bostader, handelsplatser och

sociala och kulturella funktioner till

fann vi manga goda idéer om bevarandet OCH POLITISKA RAMARNA de omgivande satellitomradena, och

och hanteringen av stadens grénomraden,

I MANGA FALL TYVARR

darigenom bli nya centrum foér stérre

men ocksa manga problem, i synnerhet = kluster av bebyggda omraden.
vad géller relationen mellan staden och FORHINDRAR DETTA. Vart férslag hadnger ihop med var
den omgivande naturen. Jamfért med UTAN EN FUNDAMENTAL ursprungliga idé om oar - vi skapade

(var hemstad) London, en stad med FéRﬂNDRlNG | DET POLITISKA en ny slags 6ar, som ett tillskott till

manga stadsparker, fann vi att manga

den redan existerande skargarden av

av de foéreslagna planerna att skapa BESLUTSFATTANDET KOMMER urbana omraden. Dessa "hyper-dar” &r
stadsparker i Stockholms nar- och STOCKHOLMS INNERSTAD 6ar som ska koppla samman andra 6ar.

ytterférorter i praktiken var svara att
genomfdra, mestadels eftersom det inte

ATT FORBLI SOM DEN AR,

De &r utformade i syfte att forbinda,
sammanlénka och skapa gemensamma

fanns ndgon omgivande stad. | stéllet ar MEN MED ETT ANNU STORRE samhéallen genom gemensamma

de grénomradden som omger Stockholm OMRADE AV SPRETIGA aktiviteter, gemensam service och
vidstrackta, 6de och i hoég grad s gemensamma kulturella institutioner.
outnyttjade. Vart ursprungliga intresse FORORTER.” Vi ser dem som ett verktyg for att
for de sociala och fysiska dar som skapar decentralisera Stockholms struktur
staden Stockholm vaxte till att aven se JOHAN BERGLUND och skapa innerstadsliknande omraden

grénomraden som &ar i sig sjalva.
Det vi fann var ett brett grént balte som omger innerstaden,
bestdende av Hagaparken, Frescati, Gardet, Djurgarden,

utanfor det som uppfattas som gransen
for Stockholms urbana centrum.
Vart projekt genomsyras av en positiv syn pa urban tillvaxt. Vi

Nackareservatet, Arstaskogen och sd vidare. Vi diskuterade hur  tror att Stockholm kan intensifieras. Vi tror att staden kan bli mer o
innerstadens expansion blir omojlig pad grund av denna ring av  av allt: grénare, mer urban, mer vattennéra, mer mangkulturell och g
“oberdrbara” gronomraden, och var 16sning blev att bryta upp  lokalt engagerad - en édnnu battre stad att leva i. ® >
dessa grénomraden till mindre ytor inramade av stadsbebyggelse. -
Dessa nya "injektioner” av urbanitet kallar vi "hyper-6éar”. Namnet
uppstod ur en idé om en hyperurbanitet, en stad som ar intensivare,
tatare och mer stadslik. Ett Stockholm som sa att sédga ar mer 1 http://en.wikipedia.org/wiki/Island_biogeography
Stockholm &n det &r i dag, ett Stockholm pa steroider. 2 William Gibson in Scientific American
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"VART URSPRUNGLIGA INTRESSE FOR
DE SOCIALA OCH FYSISKA OAR SOM
SKAPAR STADEN STOCKHOLM VAXTE
TILL ATT AVEN SE GRONOMRADEN
SOM OAR SIG SJALVA.”

JOHAN BERGLUND
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VAGEN TILL VARA
DROMMARS STOCKHOLM

TEXT: JAN RYDEN

Pa ett ytligt plan ar aktérerna i Stockholm mer éverens
an pa manga ar om vart Stockholm &r pa vag. Stockholm
vdaxer snabbt, vilket alla bejakar. Flertalet har en
liknande vision. Visionens anda fangas i begreppet
Promenadstaden. Man vill géra hela Stockholmsregionen
till en levande, attraktiv funktionsblandad stad. Det ska
finnas flera stadskarnor, det ska finnas en uthallig tillvaxt
och alla vill ha en vixande andel kollektivtrafik.

Sa varfér uppstar inte detta underbara blandade
Stockholm som alla vill ha? Nar vi dyker under ytan marker
vi att det finns manga dolda mekanismer som hindrar var
och en att bidra till det alla vill uppna. Det handlar om tre
saker: form, beslutsvagar och finansiering.

FARGFABRIKEN INTERVJUADE FOLJANDE AKTORER
Kungliga Tekniska hogskolan, Lansstyrelsen, Stadsbyggnadskontoret,

SL, Stockholms handelskammare, Stockholms hamnar, Sweco,
Tengbom, Trafikkontoret, Trafikverket, Veidekke.

HUR SKA STOCKHOLM SE UT | FRAMTIDEN?

Ofta uppfattar vi den frédgan bokstavligt. Vi tanker pa hur végar
ska dras pa en karta eller hur hus ska se ut. Och formen &r faktiskt
viktig, den paverkar hur vi véljer att réra oss i staden, eller valjer att
inte rora oss.

For forsta gangen pa lange finns en ganska stor sam-stammighet
kring vilket slags stad Stockholm ska bli i framtiden. Visionen finns
i Promenadstaden for Stockholms stad och i RUFS, den regionala
planen for Stockholms lan. Men dessa ar ganska oversiktligt hallna
visioner som inte alltid &ar s& latta att konkretisera eftersom det
finns en inneboende dynamik som driver utvecklingen at ett annat
hall: dels marknaden som maximerar Iénsamhet i varje enskilt
byggprojekt och affarsuppgdrelse, dels administration, regelverk och
en politisk struktur som inte ar uppbyggd foér att férverkliga visionen
om Promenadstaden, utan &r ett arv fran tidigare generationers
idéer om en funktionsuppdelad stad. "Man s&ger sig vilja ga ifran
zonplanering [med var sak pa sin plats], men vi ramlar hela tiden
tillbaka i zontédnkandet”, sager Sverker Hanson fran arkitekt- och
teknikkonsultféoretaget Sweco.

Alla politiska nivaer &r dverens om att kollektivtrafikens andel
av resandet ska dka fram till 2030. Enligt regionplanen far inte
okningen av vagtrafik bli storre &n 30-35 procent om klimatmalet
ska nas. Men biltrafiken dkar av sin egen inneboende kraft.

"Samhallsutvecklingen i en region &r ju beroende av hur manga
manniskor som bor dar, vad de har fér pengar, vad kan de valja pa och
vad de valjer”, sédger Susanne Ingo, utvecklingsstrateg pa Trafikverket.
"Hittills har det varit sé att de har valt bil i valdigt hoég utstrackning,
oftast kommer man néamligen fortare fram da i den vardag som &r
pressad for de flesta manniskor. Det ar utslagsgivande. Har man
familj och ska hinna till jobbet innan moétet borjar, och sen hem efter
jobbet och hinna handla innan barnen blir alltfor trotta och hungriga
sa blir restiden jatteviktig. Man ska dessutom fa ihop det hela med en
bostad man gillar och har rad med, och ett jobb som passar. Det har
for manga skapat ett bilberoende”, séger Susanne Ingo.

FINNS DET EN GEMENSAM VISION FOR STOCKHOLM?
Alla instanser har forbundit sig att folja det som star i RUFS,
den regionala utvecklingsplanen fér Stockholm. Valdigt manga

professionella aktdrer ifrdgasatter dock det kloka i att bygga
Forbifart Stockholm. Tvartom efterlyser manga planerare och
arkitekter en vision som inte satsar pa privatbilism déverhuvudtaget
utan helt fokuserar pa kollektivtrafik i olika former, cykel- och
gangtrafik. Bilvdgarna bor ldmnas till nyttotrafiken. Men nu
finns det en dverenskommelse kring Forbifart Stockholm och
ingen vill peta i den av radsla att fordrdja andra, viktiga projekt.
Respekten ar mycket stor for hur komplext det ar att féorhandla
fram infrastrukturlosningar. Den gyllene regeln lyder: Sté fast vid
overenskommelser sd att vi kommer vidare.

Alla &r ocksa dverens om ungefar foljande problembeskrivning:
Trycket pa Stockholms innerstad ar for stort, trangseln dar ar for
stor, och att detta ar en direkt konsekvens av hur infrastrukturen &r
uppbyggd. Fokuset pa centrum driver upp priserna i innerstaden och
véacker krav pa allt hogre bebyggelse dar. Att bade spartrafik, bil och
buss ska ga via de centrala delarna av staden skapar dessutom ett
oerhort stdrningskansligt system. Det racker med stopp pa en plats i
mitten sa stannar allt. Malet &r alltsa att avlasta Stockholms innerstad.

Lésningen som finns i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholm (RUFS) ar att utveckla ett flerkarnigt Stockholm, med
atta regionala stadskarnor runt innerstaden.

“Idén om det flerkarniga Stockholm ar ett satt att avlasta
Stockholms innerstad. En ny version av ABC-staden, eller
grannskapsplanering. Teoretiskt ar det bra, men praktiskt sett ar det
svart att genomfoéra. Ska vi forst bygga infrastrukturen och sedan
ska manniskorna flytta in. Eller tvartom? sager Anton Vastberg,
ansvarig for strategiska trafikfradgor pa Trafikkontoret.

FORMEN, PLANERINGEN OCH FINANSIERINGEN HANGER IHOP
Hur byggandet &r organiserat och hur det finansieras paverkar
besluten om form. Form: Vilken form Stockholm far, bade gatorna,
sparen och husen, paverkar i sin tur hur vi ror oss i staden och

vilka liv vi har mojlighet att leva déar. Planering: Det &r svart att
samordna Stockholmsregionens 26 kommuner, landstinget (SL),
staten (Trafikverket) och det marknadsdrivna privata byggandet.
Finansiering: Det saknas pengar i dagens budgetar fér det som
skulle vara nddvéandigt fér att skapa en hallbar utveckling i morgon.

Det finns &ven en férhoppning att kunna vanda trafikstréommarna
i kollektivtrafiken och i vagnatet for att pad sa satt kunna utnyttja
denna infrastruktur effektivare. "Den stdrsta outnyttjade potentialen
i tunnelbanan finns i ‘'den motsatta riktningen’. Utat fran tullarna ar
det ganska tomt i nastan alla t-banevagnar pa formiddagen”, sager
Niklas Svensson, bitrédande stadsbyggnadsdirektdr i Stockholm.

Manga pratar om att uppmuntra stadslivet i de nya kéarnorna,
men det har inte riktigt tagit fart. Tendensen i dagens Stockholm
tycks snarare vara att strak blir viktiga innan de utpekade k&rnorna
bdrjar vaxa. Dessutom uppstar vissa "spontana” karnor i narférorter
som Alvsjd, Solna, Sundbyberg och Kista.

Trots allt tal om storstad sa later det flerkarniga Stockholm
i grunden som foérortstankande. Det ar valdigt likt Ebenezer
Howards Garden Cities of Tomorrow (1902) vars idéer gav
upphov till vara férsta férorter, Enskede och Appelviken, och vars
grundstruktur ekar aven i Stockholms tunnelbaneférorter. Det har
har uppmarksammats av flera debattérer, senast Ola Andersson i
boken Vykort fran Utopia (2012). Det ar heller inte sjélvklart att en
flerkarnig stad bygger det mest trafiksnala samhallet, tvartom kan
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glesheten mellan karnorna inbjuda till mycket bildkande, inte minst
pa fritiden.

BYGG TUNNELBANA OCH STADSDELAR SAMTIDIGT

Att vi maste planera staden sa att vi bygger infrastuktur och hus
samtidigt ar ett aterkommande mantra frdn nastan alla aktorer.
Tunnelbanans utbyggnad aterkommer standigt i diskussionen som
en forebild nar det galler just samplaneringen av infrastruktur och
bebyggelse. Likasa nar det géller finansiering. Manga fragar sig hur
man pa 1950- och 1960-talet kunde ta sa framsynta beslut, vilket
vi i dag verkar helt oférmdgna att gora. Expertgruppen for studier
i offentlig ekonomi (ESO) konstaterar i en rapport 2012 att om vi
applicerar dagens metoder fér samhallsekonomisk analys pa den
tidens tunnelbaneutbyggnad sa visar de mycket tydligt att de ar
I6nsamma, de ger minst fem ganger investeringen ater. Dessutom
menar ESO att deras egna berdkningsmetoder pa flera satt
underskattar nyttan av tunnelbana. Den skulle alltsd ge mycket mer
an fem ganger tillbaka.

Samtidigt ledde just utbyggnad av tunnelbanans yttre delar till
den glesa, skargardslika struktur som har skapat flera av de problem
Stockholm i dag star infor:

Segregation, stort bilberoende,
langa o6verklagandeprocesser.
Med en gles bebyggelse har
varje litet gronomrade redan en
granne, och denne riskerar alltid
att forlora sin utsikt. ESO menar
i sin rapport att det snarast
ar tunnelbanenatets glesa,
utdragna form som gett upphov
till ett 6kat bilresande, inte
tunnelbanans egenskaper i sig.

”"En viktig slutsats ar darfor
att det kanske hade varit
battre om inte tunnelbanan
med intilliggande bebyggelse
planerats fullt sa 1dngt ut fran
centrum som den gjorde.
Kanske hade en tunnelbana
i narférort och halvcentrala
bandet, varit tillrackligt och till
och med énskvért. /.../ Detta
ar ocksa en tydlig illustration
av en nackdel med den
regionférstoring och utbyggnad
av spar langt fradn centrum,

ETT NYTT STOCKHOLM MED FLERA STADSKARNOR

| den regionala utvecklingsplanen fér Stockholm 1an (RUFS) finns
idén om det flerkarniga Stockholm beskriven. Stadskarnonrna:
Stockholms innerstad , Barkarby-Jakobsberg, Kista-Sollentuna-
Haggvik, Arlanda-Marsta, Taby-Arninge, Kungens kurva, Skarholmen,
Flemingsberg, Haninge centrum, Soédertalje. | punktform ser planen

ut sahar: 1. Utveckla regionala stadskarnor i Stockholmsregionen.
2. Utveckla transportsystem som stddjer Stockholmsregionens
flerkarnighet. 3. Go6r bebyggelsestrukturen tatare och mer
variationsrik. 4. Skapa en attraktiv stadsmiljé med torg, parker
och gréonomraden. 5. Skapa foérutsattningar for en dynamisk

kvallsekonomi i regionens stadskarnor.

SNABBA LANGA RESOR ELLER

LATT ATT RORA SIG LOKALT?

Nast efter vikten av att bygga ut tunnelbanan och att satsa stort
pa kollektivtrafiken &r en ofta yttrad synpunkt att man vill goéra
nagot at den sociala segregationen. En stark kandidat till I&sning
pa det problemet verkar vara det "gaturum” som finns kring vara
motorleder. Vagnatet, sarskilt det regionala natet mellan olika
ytterstadsfororter, utgdr ofta
en regional forbindelselank,
men en lokal barriar. Planering
och regelverk har i flera
decennier prioriterat langvaga
framkomlighet och genom-
stromning framfor lokal till-
ganglighet och rorelsefrihet.
| en aldre storstad som Berlin
vaxte stadsdelarnas kéarnor
fram kring de gatukorsningar
dar det var mest trafik. Vara
mest trafikerade korsningar
ar i stallet raka motsatsen: "no
man’s land” med bullerzoner
och ramper.

En knackfrdga ar om vi
ska bygga de stdrre vagarna
i Stockholm fér 100 km/h, 70
km/h eller som stadsgator
for 50 km/h? Ska vi prioritera
regional genomstrémning
eller lokal tillganglighet? Men
det &r ocksd en fraga om
hallbarhet och miljo. Bransle-
forbrukningen - och darmed
utslappen av koldioxid - stiger

som ibland efterstravas. Goda
maojligheter till langpendling
dkar matchningen pa arbets-
marknaden, men innebéar

Vid slutet av 1800-talet utvecklade den brittiske stadsplaneraren Ebenezer
Howard idén om Tradgardsstaden - ett storstadsomrade som bestod av en
storstad i centrum, omgiven av mindre trddgardsstader. Enskededalen och
Appelviken i Stockholm &r inspirerade av Howards idéer. (Kalla: Wikipedia.)

snabbt vid hastigheter over
90-100 km/h. For lastbilar
Okar utslappen per kilometer

férutom langa arbetsrestider

att dven det 6vriga resandet blir

stort och svart att [6sa med annat &n bil.” Expertgruppen for studier i
offentlig ekonomi (ESO)

Alla som lever i Stockholm vet att tvarférbindelserna i ytterstaden

snabbt redan vid fartokningar
fran 70 km/h och uppat.

"En valdigt stor skillnad gar mellan 70 km/h och 50 km/h.
Vid 70 kommer kravet pa planskilda korsningar och dar vagar
och gang- och cykelbanor &r separerade. Ett sadant beslut om
hastighetsgransen paverkar och ger helt olika férutsattningar for
vilken stad man bygger och vilken uppfattning man har om tid”,

ar usla. Behovet av tvarférbindelser aterkommer i alla diskussioner. N . . o o . s
0 . . sager Pia Kjellgren Schénning pa Sweco. Ska standardldsningen for
Men det som borde vara enkelt atgardat tycks vara ett markvardigt . N N o <
o i N o en stor vag i Stockholmsomradet vara en motorled som &r snabb pa a
svarlost problem. Det saknas resandeunderlag for spartrafik, och o o ) ) - ) =
) I N i ldnga avstand men som binder stora exploateringsvarden i form av L
utan bra infrastruktur vill ingen bygga den tata, stadslika struktur L ) i
K . _ N I ) mark, och som samtidigt skapar sociala barriarer, dvs. goér det allt A
som skulle behovas for att minska bade bilakandet och den sociala N i . . «
) annat an snabbt och enkelt att forflytta sig lokalt? Vi kan tanka oss
segregationen. Ett samordnat byggande av blandad bebyggelse . N R S R
) . . att standardldsningen for stora Stockholmsvagar i stallet blir ndgot
och infrastruktur, helst tunnelbana, ar vad manga efterlyser. Men I
o ) ) ) ) ) slags boulevardmodell med snabb trafik i mitten, separata buss- och
har i ytterstaden blir det riktigt komplicerat eftersom vi nu inte ) . N o
. ) N cykelfiler och gator med bostader och affarsverksamhet. En sadan
bara rér oss inom Stockholms stad, utan har mer an 20 kommuners . . o )
. . ) ) ) . syn pa gaturummet skulle frigora valdigt mycket ekonomisk och
granser att ta hansyn till. Men som Marcus C Nilsson, regionchef pa ) o ) o .
R ) N o social potential i Stockholm. Beslut, form och finansiering hanger
byggforetaget Veidekke uttrycker saken: "Jag bor sjalv i Sollentuna, som sagt intimt sarman
jobbar i Sundbyberg men passerar Stockholms och Solna kommun 9
pa vag till jobbet. Fér mig &r det 'Stockholm’ alltihop. Sa tror jag
det &r for de flesta som bor har, och sa borde besluten hanteras.” Texten fortsatter pa sida 14 >
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HUR AR PLANERINGEN ORGANISERAD?

Vi vet ganska val vad stockholmarna énskar sig for typ av stad.
Stadsbyggnadskontoret genomférde ett stort projekt som hette
"Vara drommars Stockholm”. Det alla sager sig vilja ha ar en
"blandad stad”. Blandad arkitektur, blandat folk. Man vill blanda
allt, det ar vad stadsmanniskan vill. Det ar sinnebilden av en stad.
Det marknadsstyrda bostadsbyggandet praglar Stockholm. Hur
kommer det sig da att det marknadsstyrda bostadsbyggandet
inte fangar upp det dnskemalet? Varfor tillgodoser inte marknaden
efterfragan pa en blandad stad?

Promenadstaden, Stockholms 6versiktsplan, ar en vision av
samma blandade stad som stockholmarna pratar om. “Det finns
en massa hinder fér att bygga en saddan hér blandad stad. Det
finns t.ex. regler om buller. Tyvarr kan vi nog goéra den listan pa
hinder ganska lang. /../ Promenadstaden &r en ambition, men
den har viljeyttringen fargar inte av sig i planeringen. Nagonstans
pa vagen fastnar den i annat. /../ Om det fungerade vore det s&
enkelt. D& skulle det bli en blandad stad, fér det vill ju alla. Varfor
blir det inte som alla vill?”, sdger Niklas Svensson, bitraddande
stadsbyggnadsdirektor i Stockholm. Man kan fréaga sig hur
planeringssystemet och marknaden skulle behéva fungera for att
ge folk den blandade stad de verkligen vill ha.

Hur skulle planeringssystemet och marknaden behdéva fungera?
Battre samordning. Det &r nastan det allra vanligaste dnskemalet fran
alla olika aktérer som ar inblandade i utvecklingen av Stockholms
infrastruktur och planeringen av framtida bebyggelse. En person fran
byggbranschen beskrev det s& har: "I dag jobbar man med att I&sa
befintliga problem, snarare an att se Stockholms utveckling ur ett
langre perspektiv. Kanske man borde hitta ett satt att halla ihop den
héar processen pa ett battre satt. Alla enheter jobbar i "stuprér”. Butiker,
bostader och annat byggs pa kommersiell basis, sedan ska man med
skattefinansierade medel gé in och 16sa infrastrukturproblemen som
uppstar” sager Marcus C Nilsson, Veidekke.

Darfor behdvs en stark offentlig sektor som agerar langsiktigt.
Man forsdker samarbeta, men har uppenbarligen inte natt anda fram.
En sarskild utmaning &r att kommunen Stockholms stad &r s stor,
men ska samverka med 25 andra kommuner i lanet. Det blir svart
att exempelvis komma dverens om hur investeringskostnaderna
for en utbyggd tunnelbana ska fordelas. Manga ar positiva till en
utbyggd tunnelbana, men problemet ar investeringskostnaden.
Vissa tycker att hela kostnaden ska ligga hos kommunerna, men
dad maste de kunna fa tillbaka pengarna i 6kade markvarden och
framtida skatteintékter. Andra menar att staten maste ga in och se
sitt ansvar ur det nationella intresset, inte bara se tunnelbana och
pendeltdg som ett regionalt och lokalt intresse.

Om en viss sorts spartrafik definieras som kommunal, tillhérande
landstinget, eller som nationell har alltsd avgérande betydelse
ur besluts- och finansieringssynpunkt. Men ur stockholmarens
synvinkel ar det fullstandigt ointressant.

SA PLANERAS STOCKHOLM

Det finns tre nivaer fér planering; kommunerna, ldnet och
det nationella. Kommunerna: Totalt finns 26 kommuner i
Stockholms Ian. Kommunerna planerar for bebyggelse samt
lokala gator och smavagar. Ladnet: Den regionala nivan styrs

av bade landstinget och staten. Landstinget har hand om
lokaltrafiken, SL. Nationellt: Staten planerar via Lansstyrelsen
och Trafikverket fér regionala och nationella vagar och
jarnvagar i Stockholm.

PENGAR AR TID

Stockholm har under 40 ar underinvesterat i sin infrastruktur.
Samtidigt vaxer Stockholms befolkning hela tiden. Darfér ar
investeringsbehoven enorma. Bara att investera i den infrastruktur
och bebyggelse som behdvs fér att halla jdmna steg med
befolkningens tillvaxt kraver jattemycket pengar. Som inte finns. Vi
kan kalla det dar en kvantitativ utbyggnad, att klara av 6kningen.
Samma sak, men mer av allt. Om vi i Stockholm dessutom vill
astadkomma ett kvalitativt skifte, till ett battre system, till nadgot
som gor att vi kan nd de klimatmal vi satt, ett system som férbattrar

var livskvalitet, minskar social segregation och goér Stockholm
attraktivare, om det &r det vi vill - da krévs vasentligt mycket mer
pengar. Som inte heller finns.

Eller sa finns de har pengarna faktiskt. Det beror pa genom vilka
glasdgon vi betraktar verkligheten. Tunnelbanan ger enligt ESO fem
ganger pengarna tillboaka i samhallsekonomisk vinst. Antagligen
betydligt mer &n s& om man tar med vad de kallar "urbana effekter”.
Manga skulle nog utan att tveka investera i en affar som bergsakert
ger minst fem ganger pengarna, kanske till och med lana pengar
for att investera i en séddan affar. Rantan pa ett lan &r ju nere i
ensiffriga belopp, och ibland nara noll. Kanske ar det just vad vi ska
gora? Inratta ett aktiebolag som alla som &r skrivna i Stockholm
far investera i? Stockholms tunnelbaneutbyggnads aktiebolag.
Eller sa ska vi anvanda de investeringsstrukturer vi medborgare
redan har, via skattsedeln. Fradgan &r om det &r via den kommunala,
landstings- eller statliga skatten som vi ska betala tunnelbanan,
eller ndgon annan infrastruktur i Stockholmsregionen. Staten kunde
ju bestdmma att Stockholm &r s& pass viktigt som tillvéxtmotor i
svensk ekonomi att en storslagen satsning pa en koordinerad
stads- och tunnelbaneutbyggnad ar ett nationellt intresse.

Pengarna kan ocksa finnas i marken. Bade byggbolag och
planerare inom foérvaltningen har foéreslagit att man ska anvénda
sig mer av tunnlar i centrala lagen. Da frigér man potential att gora
nagot av marken ovanfér. Man kan gdra en tunnel kring Brommaplan
och dar skulle markvardet i princip betala investeringen. Man kan
grava ner delar av gréona linjen, plus dra lite ny tunnelbana kring
Gullmarsplan. Dar skulle markvardet betala investeringen.

Ytterligare en variant &r att lata ett externt féretag ta hela invest-
eringen att bygga ny tunnelbana, mot att de far exploaterings-
ratterna kring de nya tunnelbanestationerna. Dar kan de bygga
bostader, butiker och kontor som de séljer eller hyr ut. S& gér man
exempelvis i Hongkong. Sa skulle &ven ett allménnyttigt byggbolag
kunna arbeta.

Det finns manga modeller. Och pengar &r tid. Det &r en viktig
aspekt av den har diskussionen om finansieringsformer. Prioriteringen
ar finansiell. Man har inte rad att géra allt samtidigt. "Det &r inte sa
mycket att man inte hinner planera. Om alla bestamde sig att nu
&r det tunnelbana som galler, och pang sa fanns pengarna dar, da
skulle vi inte behdva vanta till 2030 pa ny tunnelbana,” sédger Niklas
Svensson, bitradande stadsbyggnadsdirektor i Stockholm.

S& om vi hittade pengarna. | marken, hos farbror staten eller
i Hongkong - hur mycket tunnelbana, cykelbanor, boulevarder
och bostader kunde vi bygga, pa hur kort tid? Om utbyggnaden
gar pa tio ar i stallet for 20 ar. Eller pa 15 ar i stallet for 30 ar. Vad
skulle effekten bli pa klimatet, pd Sveriges ekonomiska tillvaxt, pa
Stockholms bostadsmarknad? Vad skulle effekten bli pa kénslan av
att leva i Stockholm? Pa vara liv? Det &r frdgorna vi maste stélla oss.
Och besvara. @
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Ingenjorer, stadsplanerare och landskaps-
arkitekter kliar sig i huvudet och testar
olika moéjligheter for att effektivisera
existerande transportsystem och anligga
nya. Kan naturens ingenjoérer, i form av
mogelsporer, lira oss nagot om hur vi
binder samman delar av en stad eller
stiader med andra stader?

Physarum polycephalum ar en geléaktig
och slemmig mogelspor som mestadels
bor i gamla stubbar eller annat féormult-
nat tra. Den ar knappast medveten om
vara vardagliga transportproblem - trafik-
stockningar, dverfulla tunnelbanetag eller
icke-existerande tvarférbindelser. Den ar
heller inte bekant med strukturen pa spar-
systemen runt Tokyo, trots detta lyckades
den, pa endast 26 timmar, bygga ett natverk
som é&r slaende likt en av varldens storsta
infrastrukturldsningar.

Physarum polycephalum har ett mycket
effektivt satt att sprida sig. Den borjar
pa en plats och soker sig omedelbart till
de omgivningar dar den kan hitta naring
for sin dverlevnad. Och den valjer alltid
den snabbaste vagen. Denna encelliga
mogelspor alskar havregryn och det var
just denna kunskap som nagra japanska
forskare anvande sig av nar de genomférde
sin undersdkning av Japans storsta
sparsystem. Havregryn placerades ut pa
stora plattor i ett ménster som paminner
om placeringen av staderna runt Tokyo.
Déarefter lutade forskarna sig tillbaka och sag
hur mogelsporerna skapade fina organiska
natverk som kopplade samman grynen.
Processen tog inte mer an 26 timmar!
Systemet stabiliserades och effektiviserades
snabbt runt de kallor som bar mest naring
medan kontakten med de platser som inte
erbjod nagot livgivande langsamt krympte,
for att slutligen forsvinna helt. P& de
omraden dar den stdrsta aktiviteten skedde
skapade mobgelsporerna samtidigt de
bredaste sparen. Allt i enlighet med férlagan.

MED
NATURENS
INGENJORER
VID
RITBORDET

TEXT: LUKAS SALBY

© AAAS/Science Magazine

Jarnvagsnatet runt Tokyo ar alltsd, om man
ska tro dessa naturens ingenjorer, i stort sett
sa effektivt och organiskt som det kan bli.
Men Stockholm da?

Tunnelbanenatet i Stockholmsregionen
far ofta kritik for att vara for oorganiskt,
stelt och osammanhangande. Kanske
borde vi lata mogelsporer undersoka
hur det skulle kunna utvecklas, lankas,
goras rorligare och effektivare? Vad sager
Physarum polycephalum om planerade
tvarférbindelser och ringleder? Hur skulle
en organisk variant av vara transportleder
se ut?

STOCKHOLM UR EN

MOGELSPORS PERSPEKTIV

S& vad skulle handa om vi slappte loss
mogelsporer i Stockholm? Om vi placerade
ut havregryn i punkter fran Sergels Torg till
Sédertalje hamn? Det ar en spannande tanke,
men det finns nadgra ganska avgodrande
hakar. Stockholm &r inte Tokyo och
manniskor ar inte moégelsporer. Vi har andra
behov som inte bara handlar om att ata
havregryn och féréka oss. Men vi vill uppen-
barligen samlas i och runtomkring stader,
och vi vill att transportsystemen ska ga
sd snabbt som mojligt och samtidigt
vara problemfria

Fokus ligger pa effektiviteten samtidigt
som det ocksa ar detta snava fokus som
ofta kritiseras - infrastruktursystemen
missar i slutdndan invanarnas individuella
behov, till férman for effektiva system.
Moment 22. Och man frégar sig: Ar den
snabbaste vagen alltid den basta? Alla vill
dessutom inte bo runt havregrynen och
aven dessa invanare ska val kunna rora sig
fritt i landskapet? Inte bli avskurna fran
systemen och slutligen glémmas bort i
nagon avkrok.

Forskningsprojektet vacker tankar
om varfor, hur och i vilken riktning vi
méanniskor ror oss. Det staller frégor om
vad som ar organiskt och vad vi egentligen
kan forvanta oss av ett skapat system.
Naturens ingenjorer anlagger ett mikro-
skopiskt perspektiv pd nagot stort och
strukturellt. De l6ser kanske inte vara
problem, snarare ger de oss en bild av
hur infrastruktursystemen pa satt och vis
fungerar aven fér oss manniskor. Ur den
aspekten kan experimentet vandas till en
kritik. Tanker vi inte mer nyanserat an en
mogelspor? Glémmer vi bort de mansk-
liga, sociala, kulturella och ekologiska
aspekterna av infrastrukturen? Till férman
for effektivitet och lénsamhet.

Mobgelsporer ar inte ingenjorer, stads-
planerare eller arkitekter. De ar mogel-
sporer och skapar en annan typ av stader,
utifran sina mogelsporbehov. Men vad &r da
vara behov? Vi tycks ofta missnéjda med
hur staden fungerar och binds samman.
Det klagas standigt pa infrastrukturens olika
sektioner och deras brister. Men systemet
kanske inte ar det enda problemet. Havre-
grynen ligger ju redan utspridda i de olika
delarna av Stockholmsregionen, pa de
platser dar vi vill bo och dar vi vill lata vara
liv utspelas. Sa fragan &r - hur vill kommma
fran A till B? Det enda sattet att fa svar pa
det ar att borja rora sig. @
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ETT FRAMMANDE CENTRUM

TEXT: PERNILLA GLASER

Jag gar den vilkianda gangstigen till busshallplatsen. Léven bdrjar
skifta firg, ett flor av rétt och gult mot den gra hésthimlen. De bygger
om véigen vid busshallplatsen, jag far korsa gatan vid ett provisoriskt
évergangsstille. Bussen ska ga om fyra minuter och om tretton minuter
och om tjugosex minuter enligt tavian med de digitala siffrorna. Nagon
har sprejat rodfirg pa knappen med talfunktionen som en av mina séner
tycker om att trycka pa.

Jag stiger pa bussen och haller %»% '
upp mitt bla, rektanguléra '
busskort mot ldsaren. Bussen
ir halvfull men om tva stationer
ar den formodligen overfull och
nagon kommer sikert att klittra
upp och satta sig dar vaskorna
ska sta. Jag hamnar bredvid ERY
en person som jag inte kinner e = e |
men vars kropp inda ir tryckt A ;

intill min och vars fingrande pa "' ‘ 9 & 4
mobilen och parfymdoft bliren | § & R

- - B kA
del av min varid.

Mitt liv i storstaden ar en standig dubbelexponering av det som ar
bekant och det som dr okint, det som dr motstandslést och det som
forbryllar, det som aterférsidkrar och det som utmanar. Min stad &r
samtidigt lokal och central. Vi rullar standigt ut och stoéter ihop som
spelkulor pa ett bride i oavbruten existentiell konfrontation. En gammal
man iford ryska militarkldder och omfamnande en limpa som om det
vore ett barn ler tandldost mot mig. En ung kille byter alla sina klader
mitt i tunnelbanevagnen. Ett par talar intensivt pa ett fér mig oként
sprak. Diftongerna dansar. En ung kvinna spelar dragspel vid farjan. Jag
I1agger nagra smapengar i den lilla kartongen som star uppstilld framfér

STOCKHOLM ON THE MOVE ¢ FARGFABRIKEN

henne. Nagon tittar konstigt. Nagon annan knuffar till mig i kén. Jag har
en berittelse om var och en av dem. Det dr ocksa en berittelse om mig.

Det fanns en tid nir det som var centrum i var virld alltid var en entydig idé.
En handelsplats eller en kyrka med en tro. En ren ldra och en uppsattning
normer att uppratthalla med kraftfull Svermakt. Stadens utveckling har
gatt parallellt med frihets- och rittviserdrelserna. De som har spriangt
upp utrymme for fler minor-
iteter, mindre underordning
och storre solidaritet manifest-
erade sig i staden. Och nu har
vi omforhandlat den centrala
urbana platsens roll. Funktionen
ar inte ldngre att demonstrera
och uppritthalla en entydig
maktordning. Nu ar staden en
plats fér mangfaldiga idéer och
innovationer, en raddnings-
planka fér hallbarhetsfragor
och en kreativitetsmagnet for
pahittare och nybyggare. Och
mdojligheten finns att vi kan planera och bygga sa att vi springer ihop, delar
och trangs, pladdrar och uppticker och éverraskas och moéter det okianda
med het nyfikenhet och skalvande 6dmjukhet. Moéjligheten finns att vi kan
lista ut hur vi ménniskor kan leva tillsammans med vara olikheter.

soir HallsbergH
" 12.;2' Kabab”,

Nagon har satt en réd rosett pa lyktstolpen utanfér min vans hus. Nagon
har tejpat fast en dikt i trappan. Har finns allt mdjligt man inte kan forsta.
Men det kan man forsta. Det kan man forfiras av eller njuta av. En storstad
ska inte vara en grupp smastader dir allt dr tinkt att vara bekant. Det ska
vara en rérig och hisnande betongdjungel diar man smyger pa fraimmande
arter som strovar fritt i vegetationen. Man kanske ar en sjalv. ¢
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g anlédnde till Stockholm pé en och samma dag?

M
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GERARD REINMUTH Arkitekt och en av grundarna till TERROIR
som star bakom flera anméarkningsvarda arkitekturprojekt som t.ex.
Peppermint Bay, Tasmanien, Australien och moderniseringen av 86-88
George St, The Rocks, Sydney, Australien. Gerard &r dven en uppskattad
skribent och anlitas kontinuerligt av ett flertal tidskrifter, bdde nationella
och internationella.
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— SCENARIO FOR STOCKHOLMSREGIONENS FRAMTID —

Vad ska hinda med Stockholm? Hur forebereder man sig for en okdand

framtid? Vilka mojligheter och vilka problem vantar runt hérnet? Till
Stockholm on the Move har vi bjudit in fem internationella workshop-
ledare som tillsammans med masterstudenter har fatt i uppdrag att
arbeta fram fem olika scenarier for Stockholmsregionens framtid.
Scenarierna dr ocksa en del av utstidllningen pa Firgfabriken.
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| Children of Stockholm underséks Stockholms sarbarhet. Vad skulle hdnda om 100 000 flyktingar

' CHILDREN OF STOCKHOLM:
ATT STA EMOT BRUTALITETEN

WORKSHOPLEDARE: GERARD REINMUTH
\ ARBETSGRUPP: IVAR SUNESON, ANNA STROM, CHRISTOPH DUCKART,

KATLA MARIUDOTTIR, SARA BROLUND DE CARVALHO, EMMA FITZPATRICK

Filmen Children of Men (2006) av regissoren Alfonso
Cuarén utspelar sig i en framtid dar virldens befolkning ar
infertil och ménskligheten haller pa att dé ut. Ridslan infér
situationen har lett till anarki och krig som, i kombination
med en annalkande miljokatastrof, har skapat en massiv
flyktingstrom till Storbritannien som ar ett av de sista
fungerande samhadllena. Som en reaktion férvandlas
Storbritannien till en polisstat med stéd av militdaren. De
styrande upplever sig hotade och férsdker behalla kontrollen
i det osakra laget genom att uppratta flyktinglager och inféra
allt mer fortryckande lagar.

Filmen blir effektiv i och med att
framtiden” inte &r langt borta (ar

Vart arbete bérjade med en ambitiés undersékning av de
otaliga frdgor som handlar om Stockholms urbana struktur:
bostadsférsérjning, invandringspolitik och dagens situation i
férorter med manga invandrare. Granskningen genererade enormt
mycket material som formade en “kunskapsvagg”, som liknades vid
en brottsplatsundersdkning av andra gastférelasare.

N&r vi samlat ihop denna mangfald av fakta, asikter, studier
och reflektioner pd vdggen bérjade gruppen underséka hur
karnfulla detaljer i materialet kunde kopplas till andra fynd for
att se samband, som forblivit oupptackta om varje &mne hade
utforskats isolerat. Resultatet &r en serie férslag som, dven om de

tycks "futuristiska” och ambitidsa, bygger
pa verkliga fakta och verkliga problem
som Stockholm star infér i dag. e

2027) och att de samhaéllsproblem den !!OFTA RR DET

tar upp (immigration och miljé) redan
i dag starkt paverkar regeringar i de
vasterldndska demokratierna. Filosofen

att filmen skildrar senkapitalismens

ideologiska sammanbrott som paskyndas, ATT GRANSKA

inte av manniskans infertilitet, utan av

den rddande bristen pd meningsfull SIG SJALV OCH

historisk erfarenhet i vastvarlden. Zizek

noterar att filmens framgang beror pd STALLA FRAGAN
L]

att dessa grundldggande problem halls

i bakgrunden, de ar standigt narvarande VAD AR DET VI
STAR FOR?”

GERARD REINMUTH

men aldrig huvudamnet. Genom att
bevara dessa fragor i bakgrunden
paverkas filmens askadare mycket mer
av dem an vad de hade gjort om allt varit
uppenbarat, menar Zizek.

Skandinavien och Sverige i synnerhet
erbjuder en intressant kontext for att
reflektera 6ver dessa problem. Trots att de
skandinaviska ldnderna pd manga satt ar varldsledande vad géller
socialpolitik och méanskliga rattigheter, sd har de dverraskande
svart att hantera invandring jdmfért med manga lander i den nya
varlden. | synnerhet galler det gapet mellan den officiella politiken
och enskilda aktorer, dar invandrare kan ses som ett hot mot den
”normala” ordning som uppratthaller lokalsamhallet. S& ndrmar vi
oss karnan i problemet, dar den valorganiserade, socialt stabila
svenska huvudstaden moter det kaos och den mangsidighet
som féljer med stora invandrargrupper. Det vacker fragor om hur
svenskarna hanterar dessa férandringar av (eller hot mot) deras
identitet och kultur.

| Children of Men utgodr Storbritannien, med sin historia av
ordning och klasstruktur, den perfekta inramningen fér att visa
upp hur fasansfullt ett kaotiskt samhaélle kan bli. P4 samma sétt &r
Sverige perfekt ldmpat fér att angripa fragan ur en annan vinkel.
Eftersom landet hyser manga paradoxer vacks fragor om identitet
och kultur, om ursprung och invandring, om uppbyggnad och
rasering av samhallen. Betank att Sverige bade ar upphovet till
Nobelpriset och samtidigt varldens nionde stérsta vapenexportdr
(nast storst raknat per capita).

N&r vi ndrmade oss vart tema funderade vi 6ver balansen
mellan sarbarhet och motstandskraft i en stad som Stockholm om
den utsatts for pressen av en snabbt vaxande invandrargrupp. Vi
har sett hur det jamlika samhéllet stressas av de sma enklaver av
invandrare som bor i miljonprogramsomradena. Vad skulle hdnda
om 100 000 invandrare plotsligt 6versvammade staden?

EN 'KRIS' SOM
och filmkritikern Slavoj Zizek menar TVINGAR EN STAD

»MOJLIGHETEN
FOR STOCKHOLM
LIGGER I ATT
PROBLEMEN AR
DEFINIERADE.”

GERARD REINMUTH

SIDA 21

»
| 4

FARGFABRIKEN ) STOCKHOLM ON THE MOVE



SIDA 22

STOCKHOLM ON THE MOVE

»JAG TROR ATT DET MEST BRADSKANDE
PROBLEMET | STOCKHOLM AR BRISTEN PA
BOSTADER. ATT ETT LAND SOM SVERIGE HAR
EN HUVUDSTAD MED EN SVART MARKNAD
FOR BOSTADER AR HAPNADSVACKANDE.”

GERARD REINMUTH

———— ) FARGFABRIKEN

Det rader inga tvivel om att den byggda miljon som omger
oss iscensitter vara urbana beteendeménster. Platsernas
organisation och deras inbordes relationer praglar hur vi
ser pa oss sjilva, var plats i samhillet och férhallande till
varandra. Detta géller mer 3n nagonsin nir grinsen mellan
fritid och arbete suddas ut i skenet fran mobiltelefonen pa
nattduksbordet. Nir vara kroppar inte langre kopplas till
andra kroppar och objekt enligt stadens slumpmassiga rums-
och tidsramar blir nitverket, eller sjdlva infrastrukturen
vertikal istdllet for horisontell. Motet mellan stad och kropp
sker via informationsmaskinen. Om kroppen och maskinen
kommer att integreras eller om kroppen maste uppgraderas
aterstar att se.

Av tradition diskuteras byggda miljder fortfarande med en ton av
forment objektivitet genom anvandandet av ett till synes neutralt
sprakbruk. Mahanda blottar detta en eftersatt distinktion mellan
det allmanna och det gemensamma. | den valvilliga ambitionen att
sa tydligt s& mojligt kommmunicera idéer som kan skapa de béasta
forutsattningarna for de flesta gar nagonting foérlorat. Beskrivningarna
bortser ofta fran att civila moten, | synnerhet de som sker i urbana
omraden, och numera &ven pa natet, &r designade, byggda och
aktiverande. Argumenten utgar fran en rationell manniskobild
dar det ar mojligt att tanka i termer av “stoérsta mojliga lycka for
storsta moéjliga antal”. Ett satt att kritiskt narma sig dessa inbyggda
restriktioner &r att se pd arkitekturens och de offentliga rummens

"Infrastrukturer som tidigare démsesidigt forstarkte varandra
och totaliserades har blivit mer och mer tavlande och lokala;
de latsas inte langre skapa fungerande helheter annat &n
som spinoff-effekter. De nya infrastrukturerna skapar
enklaver och atervandsgrander i stallet for natverk och
organismer; inte langre le grand récit utan parasiterande
sidospar (Bangkok har godkant tre tavlande luftburna
metrosystem for att ta sig fran A till B - ma det starkaste
vinna). /.../ Infrastrukturen &r inte I&ngre en mer eller mindre
forsenad respons pa ett mer eller mindre bradskande behov
utan ett strategiskt vapen, en profetia: Hamn X byggs inte
for att tillgodose landets rasande konsumenter, utan for
att doda/minska chanserna att hamn Y overlever /../. P&
en enda 6 far den sédra metropolen Z, som fortfarande &r
omodern, ett nytt tunnelbanesystem, for att den etablerade
metropolen W i norr ska framsta som klumpig, éverbefolkad
och forntida. Livet i V har gjorts smidigt for att livet i U till
sist ska bli outhardligt. "

Ur detta cyniska makro-perspektiv ser vi, férutom en paminnelse om
att funktion &r ett kulturellt bundet symbolsprak, hur mangfaldens
och konkurrensfrinetens mantra ofta kan generera absurda
|6sningar i giftermalet mellan infrastruktur och marknadsféring. Det
ar fa som skulle argumentera fér en mer toppstyrd stadsplanering
eller en atergdng till strukturer som med mer eller mindre gott
uppsat ofta leder till besvédrande situationer genom fruktldsa

godrande, eller performativitet. Det vill sdga vad de byggda miljderna  forsdk att |6sa sociala problem med byggda strukturer. Samtidigt PN
gor och inte bara vad de ar - vilken mening vi tillskriver dessa platser, behdvs ett innefattande hallbarhetsperspektiv som motkraft till en g
genom hur vi talar om och anvander dem. Rumslig organisation far  tilltagande kommersialisering och kapitalisering av gemensamma >
0ss att réra och bete oss pa olika satt och paverkar hur vi uppfinner  utrymmen; savél fysiska som virtuella. -
satt att férandra olika situationer. Med staden som exempel kan en Men innan behovet av inkluderande infrastrukturella for-
tydlig bild malas upp dar system av byggda miljder sammanlénkar  &ndringar diskuteras, bor frdgan stallas om det ar mangfald
ekonomiska fldéden, information, makt, transportmojligheter och  vi vill ha, och i sa fall pa vilka villkor den ska diskuteras. Flera
manskliga relationer, genom hur rum och platser organiseras i sdval  arkitekturteoretiker, déribland Jane Rendell, har noterat hur
permanenta som tillfalliga foranderliga relationer. demokratiska delade miljder ofta innefattar sammanslagna
Staden &r en sammansmaltning av det lokala och det globala.  omraden fér gemensamma aktiviteter, eller "gemensamma rum”,
| stjarnarkitekten Rem Koolhaas valkédnda text Den generella men att dessa da riktar sig till en homogen offentlighet - i ett
staden som diskuterar arkitektens roll bortom den organiserade  slags aktivt undvikande av olikhet. | sammansmaltningen av den
stadsplaneringens rackhall i decentraliserade miljonstéder finner vi  digitala och fysiska staden krymper knappast detta problem i
foljande citat: takt med utvecklandet av anvédndaranpassade s6kmotorer, dar
FARGFABRIKEN ) STOCKHOLM ON THE MOVE
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nyhetsfléden och varje sékning pa natet pa férhand filtreras
sa att anvandaren far den information som &verensstammer
med dennes “profil” och darigenom begransar utrymmet for
ovantade moten och oférutsagbara kopplingar. Staller vi detta
mot exempelvis statsvetaren Chantal Mouffes analys av hur
antagonism, eller spanningar mellan olika intressen utgédr det
demokratiska samhallets grund, kan vi se demokratin som en
plattform for konstant férhandling, snarare an ett system av
konsensuskultur. Detsamma skulle kunna sdgas om det som utgor
den underliggande strukturen for det
gemensamma - sjalva staden. Ett allt for
inkluderande och konsensusorienterat
fokus kan fran detta perspektiv rentav
ses som en form av strukturellt fortryck
dar det blir svart att 1dta avvikande
asikter komma till tals.

En av de centrala metaforerna
nar det galler diskussionen kring
infrastruktur och stadsplanering ar
relationen mellan staden och kroppen.
Genusvetaren och filosofen Elizabeth
Grosz har undersdkt och beskrivit den
relationen som en komplex interaktion
dar varken den ena eller den andra
definierats pa forhand, utan dar de
tva enheterna snarare producerar och
konstruerar varandra pa invecklade satt.
Sjalva staden fungerar darmed som ett
intrikat natverk som sammanlankar ett
antal sociala aktiviteter och relationer
genom olika arkitekturer - verkliga som
imaginara. Vi orienterar oss och skapar
vara sammanhang i byggda miljder och
stadsrum. Vi formar och formas av de
byggda omgivningarna for att kunna
oOverleva i dem. Platser och rum, och dess tekniska mediering,
skapar ramverket for hur vi rér vara kroppar pa ett omedelbart
och patagligt satt; hur musklerna &r konstruerade och byggs upp
pa ett visst satt efter hur de anvands. Det finns ingen given eller
naturlig miljé féor manniskan. Det finns ingen stad som ar anpassad
for fastlagda behov. Staden ar en konkret plats dar makt prod-
uceras och cirkulerar. Om kroppen
inte ar given fére kulturen
utan formas i samspel med sin
omgivning “kan den byggda
miljon inte alienera de kroppar
den sjalv producerar”, resonerar
Grosz. "Vad som emellertid kan
verka ofdrdelaktigt ar den snabba
forandringen av omgivningen,
dar en kropp som ar inskriven
i en kulturell miljo plotsligt
ofrivilligt befinner sig i en annan.”
Staden organiserar beteende,
familj, och sexualitet i mer eller
mindre stabila uppdelningar.
Den nya rérligheten mellan sfarer
paverkar identiteten och en
digital generationssegregering
paskyndar kanske processen
nar nya tankta och reella konfigurationer omkullkastar de
gamla. Staden ar i denna breda forstaelse den urbana individens
infrastruktur eftersom det &r den som aktivt konstituerar vara
kroppar och alltid lamnar ett spar i subjektets kroppslighet.

Stadens dramatiska férandring genom informationsexplosionen
kommer oundvikligen att leda till féorandringar i kropparnas
inskription. Det geografiska rummet ersatts med ett nytt
grénssnitt; avstand och djup blir yta, rum blir tid, och moéten sker
via skarmen. Nar arbetsrummet blivit en smartphone eller en barbar

dator, och kommunikation sker i sandningsdgonblicket i stallet
féor mottagandet, paverkas vara kroppar. Grosz skriver att den
"6kade samordningen och integrationen av det urbana rummets
mikrofunktioner ger inte langre staden en form av stadskropp, utan
av en politisk maskin - inte langre modellerad pa motorn, utan pa
datorn /../, en maskin som reducerar avstdnd och hastighet till
omedelbar, 6gonblicklig behovstillfredsstallelse. Avskaffandet
av avstandet mellan hem och arbete, den minskade graden av
interaktion ansikte mot ansikte, den tilltagande formedlingen
av interpersonella relationer genom
terminaler, skarmar och tangentbord
kommer att allt mer paverka och
infektera vart vardagsliv och var
kroppsliga existens in i minsta detalj.”

Utvecklingen har ocksa inneburit
att tekniken kan fa oss mer kopplade
till staden. Kanske ar den kropp som
forsakas av den digitaliserade staden
ocksd den som kan hjélpa oss att
atererdvra den fysiska staden. Genom
att anvanda tekniken for att ater satta
den fysiska kroppen i centrum kan vi
skapa en tillfallig gast - eller en féraning
om vad staden skulle kunna vara. Genom
att lata det informella ta makten éver
infrastruktur och information, genom
sjalvorganisation eller att snabbt
och effektivt mobilisera aktioner
och motaktioner gérs de byggda
strukturernas funktion ambivalent.
Torghé&ng och spontana besdk kanske
ersatts av textmeddelanden och fléden,
men genom flashmobbar, parkour,
zombie-vandringar, gatumoten och
politiska protestrorelser atererdvrar
tillfalligt olika digitalt natverkade kroppar stadsrummet. Genom
att rucka p& vardagens relationella rumsliga erfarenhet véxlas
perspektivet. Aven om Occupy-rérelsens strategier snabbt kommer
att fangas upp av marknadsforingsbyraer kan fortfarande en
mangsidig rumslig funktionalitet tillfalligt uppsta. Ett verkligt,
mer langsiktigt dvertagande och en fruktbar férebild for en
sadan omdefinition av stads-
rummet skulle kunna vara att se
pd den selektiva anvandningen
av koloniala principer i Indiens
storstader - dar den importerade
brittiska trottoaren &an i dag
anvands till allt utom dess
ursprungliga intention. Nar trott-
oaren blir en plats att vara, leva
och umgds pa fungerar den
inte l&ngre som passage utan
som levnadsrum, konfliktyta
eller tillfallig marknad. Dess
betydelse har &ndrats pa
ett radikalt s&tt och staden
definieras av de kroppar som
utgér den. @
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Vi orienterar oss och skapar vara sammanhang i byggda miljéer och stadsrum. Vi formar och formas av de byggda omgivningarna
fér att kunna éverleva i dem. Platser och rum och dereas tekniska mediering skapar ramverket for hur vi rér vara kroppar pa ett
omedelbart och patagligt satt - hur musklerna &r konstruerade och byggs upp pa ett visst satt efter hur de anvands.
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TRAFIKAL

RATTVISA,

PRONTO!

TEXT: LISA DEURELL, SOFIA ERIKSSON OCH
JOANNA ATTVALL FRAN KVINNORS BYGGFORUM

19 av 20 bilister som pendiar
till Stockholms innerstad far

sina parkeringskostnader

subventionerade.

— Gullberg, Hagman & Lundin, Stockholmsparkering: Mellan allas nytta
och individuellt fortret, sid. 103 ff. Stockholmia 2007

Kvinnor gor i
genomsnitt

33%

fler
kollektivtrafikresor

PERIODKORTSPRISET

har haft den enskilt
storsta negativa
effekten pa

an man i Sverige.

— Kollektivtrafik med manniskan
i centrum, SOU 2003:67,
regeringens hemsida

kollektivtrafikresandet
i Stockholm under
perioden 1989-2010:
Priset har HOJTS med

Att kunna ta sig mellan platser dr en
nédvindighet for att ha tillgang till
staden. Anda finns stora orittvisor
i hur staden planeras och vissa
trafikslag ges orimligt mycket plats
framfor andra. Det ar dags att vi
byter ett alltfor tekniskt sitt att se pa
trafik och i stillet fragar oss fér vilka
manniskor staden ar tillganglig, och i
vilken form. Vilka trafikslag premieras
och pa vems bekostnad? Hur kan en
annan stad se ut?

Begreppet trafikmaktordningen beskriver

hierarkin mellan olika trafikslag, dar bilen standigt prioriteras och
subventioneras framfor kollektivtrafiken, fotgangarna och cyklisterna.
Bilens féretrade tar sig i uttryck i hur mycket utrymme den far i staden
och i de ofta ogastvanliga platser som skapas for att maojliggora
bilismens framfart.

Det &r inte en slump att socioekonomiskt svagare grupper i mindre
utstréckning anvander bil fér privat resande. Aven unga, gamla och
kvinnor kor bil mer sallan. Trafikmaktordningen samspelar med andra
maktordningar. Den grupp som i storst utstrackning nyttjar bilen

1M4%

och som en direkt
foljd av detta har
RESANDET MINSKAT

20%.

— SvD 27/8 201

for arbetspendling &r ocksd densamma
som ar mest priviligerad i samhallet -
medeldlders, vita medelklassman. Men vi
betalar for bilkdrningen alla tillsammans;
man och kvinnor, unga och gamla, fattiga
och rika. Och det ar en rékning som inte
bara betalas i kronor, utan aven med
manniskoliv och miljoforstorelse. Nar du
far forbi i din bil pa vag till jobbet sa gor
du det pa nagon annans bekostnad.

Att ménga av oss &nda valjer att kora
bil till jobbet &r inte konstigt eftersom
staden byggs pa ett sddant vis att det pa
vissa platser ar det enda praktiska sattet
att ta sig fram. | dagslaget har vi en stadsplanering som understoddjer
och direkt leder till ®kad privatbilism. Stockholm vaxer i snabb takt,
men tyvérr bygger vi inte vidare pa den befintliga staden, utan i
stallet breder nya villa- och radhusomraden ut sig langt utanfor
staden. Den relativa befolkningsmangden dkade exempelvis
nastan tre gadnger s mycket i kranskommunerna Vallentuna, Ekero,
Vaxholm och Varmdéd som i Stockholms kommun under perioden
2001-2006. Dessa nya omraden byggs till stor del pa oexploaterad
mark med knappa kommunikationer och bristande kollektivtrafik.

FARGFABRIKEN

Stockholmaren
agnar varje vardag
i genomsnitt 77
minuter at resande.
Det &r mer dn nagon
annanstans i Sverige.

KVINNORNA, som
i genomsnitt fardas
24 KM med bil.

En bilist tar upp tusen ganger storre tidsyta (den
tid da en yta anvinds) dn en kollektivtrafikant.

— Gullberg, Hagman & Lundin, Stockholmsparkering:
Mellan allas nytta och individuellt fortret,
sid. 103 ff. Stockholmia 2007.

Svenska MAN

reser i genomsnitt
36 KM med bil
varje dag. Det ar

Av de totala
KOLDIOXIDUTSLAPPEN i
Sverige kommer cirka

30%
fran VAGTRANSPORTER.

— Trafikverkets hemsida 31/5 2012.

50%

langre an

— Trafikanalys 18/6 2012

| genomsnitt reser 1,2 personer i varje
bil i Sverige. De allra flesta forare

— Framtidens transportsystem,
underlag i arbetet med ny regional
utvecklingsplan, RUFS 2010 rapport

13:2008, sid. 12

ir alltsa ensamma i bilen.

— Transportnaringen i samverkan, Miljdarbete i transportnaringen, 2010

RUSNINGSTRAFIKEN
till Stockholms innerstad

Den direkta effekten av detta
blir mer bilkder och krav pa fler
motorvagar. Det ar en alarmerande
utveckling som gar tvars emot
vad Stockholm behdver.

Bilismen vantar en snar
tillbakagang. Faktum é&r att
"peak oil" - den tidpunkt da den
maximala oljeproduktionen ar
uppnadd och varefter resurserna
sinar - redan har intraffat.
Bensinpriserna kommer fortsatta
att stiga och bilanvandandet
kommer i annu hogre grad bli en ekonomisk frdga dér somliga av
oss har rdd och andra inte. | férlangningen innebéar det ocksa att
bara somliga kan bo pa vissa platser da dessa férutsatter tillgang till
bil. Det ar en férdjupning av en redan stark segregering i Stockholm
som reproduceras i stadsstrukturen.

Sjalvklart finns det battre satt att bygga staden pa. Vi kan
sanka eller helt enkelt slopa den héga parkeringsnormen - det
antal parkeringsplatser per hushall som krévs for att fa bygglov
- och i stallet stélla krav pa att man bygger i lagen dar det finns
goda kollektivférbindelser. Att bygga parkeringsplatser i kallarplan

skulle MINSKA MED

10-20%

om parkeringen
bar sin egna kostnader.

ar dessutom platskravande och
smartsamt dyrt (200 000 - 400
000 kr/parkering) vilket férsvarar
majligheten att fa lénsamhet i
bostadsprojekt, med resultatet
att byggherrar foredrar att bygga
farre och stdrre ldgenheter. Vi
kan satsa mer pa kollektivtrafiken
- bygga ut, forbattra och

promenera och cykla inom och mellan olika stadsdelar
- | stallet for att hanvisas till bilvdgar, som det ser ut i manga
fororter i dag.

Har star vi som stockholmare, tillsammans med stadsplanerare
och folkvalda politiker, infér var mest krédvande uppgift de
kommande aren - att anpassa staden och dess infrastruktur
till battre satt att resa. Var dvertygelse &r att ett maktkritiskt
perspektiv ar nédvandigt i trafikfragor for att vi ska kunna utveckla
Stockholm till en hallbar storstad med minskat bilberoende och
okad tillgadnglighet for alla oss invanare i staden. @

— Gullberg, Hagman & Lundin, Stockholmsparkering: halla 13ga taxor. Nar vi bygger a
Mellan allas nytta och individuellt fortret, ) R P

sid. 103 ff. Stockholmia 2007 vidare pa och fortatar den g

befintliga staden kan vi fokusera >

pa att manniskor ska kunna -
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STADSTRAFIKEN

AR

USEL

TJANST

SA LOSER VI PROBLEMEN!

TEXT: ANDERS GULLBERG

Den som fiardas i staden har ritt att fa svar pa fragan:
Ndr kommer jag fram? Instdllda turer, férseningar,
trafikstockningar och brist pa lediga parkeringsplatser
forsinkar oftast utan forvarning. Det dr hog tid att forbattra
tjdnstens kvalité. Med nytinkande och en nyordning inom
stadstrafiken dr detta mojligt. Alla former av stadstrafik
skulle kunna betraktas som tjanster och samordnas i ett
informations- och betalsystem, vilket 6ppnar méjligheter for
en rad omvalvande forandringar.

SA HAR KAN DET GA TILL
Infor en resa eller transport fragar man en reseplanerare efter
alternativ for att nd ett visst resmal. Reseplaneraren presenterar olika
forslag: fardsatt, resvag, komfort —— "
—
under resan (tréangsel, sittplats),
mojligheter till samakning,
bokning av parkeringsplats eller
hyrbil/lanecykel foér eventuell
fortsatt fard, samt priset for
resan inklusive hur detta varierar
for olika avresetider. Kanske
ges ocksa forslag pa hur resan
skulle kunna undvikas eller
forkortas, till exempel genom en
videokonferens eller alternativa
resmal med likvardigt utbud.
Né&r valet ar gjort betalas resan.
Ett avtal har ingatts mellan
producent och konsument.
Under hela resan erbjuds
resendren navigeringshjalp,
vid cykling, gang och byten
mellan olika fardmedel. Om
det intraffar olyckor eller andra
ovantade stérningar i trafiken far
trafikanterna instruktioner om att &ndra resvag och/eller fardsatt i
en utstrackning som sa langt mojligt undviker att skapa kaos langs
de alternativ som star till buds. Leverantérerna av stadstrafiken,
det ma vara kollektivtrafikbolag eller vaghallare (Trafikverket och
kommunerna), satter ocksa omedelbart in kompletterande resurser for
att om mojligt fullgdra sina ataganden. Trafikanterna ska ha mojlighet
att justera sina kdp under resans gang vid forandrade resplaner.

Det finns ett behov att sammankoppla alla de olika delarna av
stadstrafiken i ett nytt, ICT-baserat system.

Nar resendren kommit till resans mal jamfdrs reseavtalet
med utfallet. Informationen anvands bade av resendren och
tjansteleverantoren for att successivt forbattra beslut och prognoser
om resor och transporter. Vid betydande avvikelser kompenseras
resenaren automatiskt.

NY PRINCIP FOR ATT SKAPA TILLGANGLIGHET
Under tusentals ar var det narhet som skapade tillganglighet i
staden. Den forsta industriella revolutionen andrade knappast
pad detta. Angmaskinen omskapade den ldngvaga trafiken med
snabbare urbanisering och en tatare stad som féljd. Férst med den
andra industriella revolutionen, da vi fick bensin- och elmotorn och
billig energi, forandrades stader fran tata bebyggelsekoncentra-
s tioner till vidstrackta regioner.
‘o | dag har 6kad rorlighet blivit
sattet att skapa tillganglig-
het. Allt fler stadsbor reser
allt snabbare och allt langre
med allt mer resurskravande
fardmedel for att nd ett allt
mer spritt utbud. Den tredje
industriella revolutionen, med
mikroprocessorn, internet
och tradlds kommunikation,
har inte annu slagit igenom
i stadstrafiken s& som skett
pd manga andra omraden.
Min tes ar att information kan
ersatta okad fysisk rorlighet
som huvudsaklig metod for att
skapa tillganglighet i staden.
Darigenom skulle stadstrafiken
och aven stadens framtid kunna
férandras i grunden.

HUR BLIR DETTA MOJLIGT?

Det har skett en rad férandringar som baddar féor en nyordning.
P& andra omraden, som personliga natverk, globala produktions-,
transport-, lagrings- och forsaljningssystem och varldsomfattande
system for finansiella transaktioner, har informationssamhallets
landvinningar fatt genomslag. Rationaliserad informationshantering
i mindre skala har efter hand samordnats till allt stérre sammanhalina
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system. Detta ar en mojlighet som &nnu aterstar att utnyttja inom
stadstrafiken. De viktigaste forutsattningarna ar foreteelser som
internet; GPS med mojlighet att variera pris efter tid och rum;
spridd digital intelligens (smarta telefoner och navigatorer); hard-
och mjukvara (delvis sjalvjusterande prognosmodeller) med mycket
hog kapacitet; och betalsystem i mobiler. Genom att sammanlanka
och komplettera fungerande delsystem och funktioner kan ett
integrerat system byggas upp. Det géller framfor allt reseplanerare,
navigatorer, trangselavgifter, kilometerskatt, trafikdvervakning,
samordnings- och larmcentraler samt trafikprognoser grundade
pa historiska data.

SMA FORANDRINGAR LEDER TILL STORA FORBATTRINGAR
Det rader totalt sett ingen brist pa kapacitet inom stadstrafiken. Men
tjadnsten produceras och konsumeras delvis pa fel plats, vid fel tid
och pa fel satt. For det mesta behovs det bara sma forskjutningar
i trafikanternas avresetider for att undvika trafikstockningar dar
stora véarden gar till spillo.
Nar en ko val uppstatt
kan det ta 1dng tid innan
den avvecklas, men med
varierade priser skulle det
vara mojligt att undvika
kobildning. Till och med
nar risken for kébildning
ar som storst finns det
stor ledig kapacitet i bade
person- och lastbilar. Aven
en begrénsad samakning
och samtransportering
har alltsd stor effekt vid
risk for kobildning. Om
man genom information
och prissattning anvander
de resurser som redan
finns blir det ocksé
mojligt att vissa stora,
kostnadskravande och
rérlighetsstimulerande projekt kan undvaras eller skjutas pa
framtiden. Det &r inte sékert att sddana kostsamma projekt ger
onskad effekt pa framkomligheten da det ar kant att ett dkat utbud
av infrastruktur ocksa leder till dkat resande.

Med en prissattning som tar hansyn till de olika trafikslagens
resursanvandning och negativa paverkan pa global och lokal miljé,
hélsa, stadsuppldsning och social orattvisa kan en rad trafikproblem
som tidigare varit svara att komma tillratta med &ntligen hanteras.
Det galler bland annat avvagningen mellan de olika trafikslagen:
gang, cykel, bestaliningstrafik, kollektivtrafik och motordrivna
individuella transporter.

HINDER OCH MOJLIGHETER ATT OVERVINNA DESSA

Forandringar i trafiken, aven saddana som ar till gagn for ett
flertal som till exempel trangselavgifter, moter ett starkt och
valorganiserat motstadnd. Singapore var férst med att infoéra ett
tréangselavgiftssystem 1977, men det drojde drygt 25 ar innan det
kom nagra efterféljare av betydelse; London inférde systemet 2003
och Stockholm 2006. En svarighet har varit att det nastan aldrig
finns ndgon instans som har kapacitet att besluta om och inféra en
systemférandring. Ménga parter med delvis motstridiga intressen
maste samsas, eller tvingas till samférstand. Det faktum att
stadstrafiken ar bunden i tid och rum ar dock en foérdel. Varje stad
kan beskrivas som en delvis isolerad nisch dér ett nytt system kan
inféras utan hot om nedlaggning eller forflyttning av produktionen.
Men sarskilda omstandigheter och beslutskompetenser maste till;
som Ken Livingstone som majliggjorde trangselavgifter i London;
eller Miljopartiets vagmastarposition i Stockholm som banade vag
for trangselskatten; eller Jaime Lerner som runt 1990 drev fram ett
numera varldsberémt system med snabbussar i Curitiba i Brasilien.
Med tanke pa att det finns omkring 600 miljonstader i varlden
ar det inte uteslutet att den har féreslagna nyordningen kommer

att prévas ndgonstans och med exemplets makt da rdja vag for
vaxande skaror av efterfoljare.

Aven bland trafikanterna finns ett starkt motstand mot att
andra invanda handlingsmonster. Att bara sprida information har
manga ganger visat sig otillrackligt for att &ndra resandet. Men med
varierade priser ar detta dock majligt, vilket trangselavgifterna i
London och Stockholm har visat.

Stadstrafiken &r i vissa avseenden inte bara en tjanst utan ocksa
en mansklig rattighet. Ratten att rora sig i staden maste garanteras
(nagon form av GPS-registrering av privata fordon kravs dock fér
debitering av variabla avgifter). Alla vill inte eller kan inte anvanda ett
hogteknologiskt system, darfér maste maximipriser for olika tjanster
gélla. Projektet behover inte vara fullskaligt fran borjan. Kanske réacker
det att 20-25 procent ansluter sig till systemet for att positiva
effekter ska uppsta, vilket i sin tur leder till att allt fler ansluter sig.

Otvivelaktigt kommer 6vervakningssamhaéllet att forstarkas
med det har skisserade systemet. Detta ar en viktig invandning som
brukar anféras, som det
verkar, i férsta hand av
taktiska skal fran dem som
ogillar avgifter. Mojligen
kan man har paminna om
att Storebror redan ser
0ss och att det foreslagna
systemet &nda ger oss dver-
vakade stora vinster tillbaka.

VILKA AR
FORTJANSTERNA?

Till de viktigaste vinsterna
med systemet hor att
resenarer och transportorer
kan fa tillforlitlig informa-
tion om resan och nar
destinationen kan nas. Det
blir ocksa mojligt att fardas
i okanda omgivningar
utan orienteringsproblem,
oavsett val av fardmedel. Producenterna far férhandsinformation
om de forflyttningar som kommer att gdras och kan darfoér i viss
man anpassa utbudet, och aven priset, till efterfrdgan. Sokande
efter parkeringsplatser skapar i dag stora problem. Har kan
reservationer och vagvisning minska saval trafikvolymer som
restider och olycksrisker. Det blir ocksad majligt att utveckla en
rad nya tjanster i anslutning till resande och transporter i staden.
Trafikstockningar som arligen férorsakar forluster i miljardklassen
kan undvikas och trafikens negativa effekter pa en rad omraden
kan motverkas genom en anpassad prissattning. Samtidigt kan
stora utbyggnadsprojekt undvaras eller skjutas pa framtiden. Med
tanke pa den stora ovisshet som rader pa trafikens omrade infor
det narmaste halvseklet, framstar det som vélbetankt att inte
bygga fast sig i strukturer som blir vardelésa om den flédande och
billiga energin inte langre ar tillganglig. Ett forutsagbart och kofritt
resande i staden ligger inom réckhall och skulle ocksa ge stadslivet
helt nya kvalitéer. @
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— SCENARIO FOR STOCKHOLMSREGIONENS FRAMTID —

Vad ska handa med Stockholm? Hur forebereder man sig for en okand

framtid? Vilka mojligheter och vilka problem vantar runt hérnet? Till

Stockholm on the Move har vi bjudit in fem internationella workshop-
ledare som tillsammans med masterstudenter har fatt i uppdrag att
arbeta fram fem olika scenarier for Stockholmsregionens framtid.

Scenarierna 3r ocksa en del av utstidllningen pa Firgfabriken.

| SLUMRANDE
TILLGANGAR

WORKSHOPLEDARE: OLGA TARRASO, JOAQUIM TARRASO
ARBETSGRUPP: GABRIELE CASTELLANO, KENNET CRISAN, DONE DELIBAS,
\ OSKAR GUDEHN, CECILIA RUDSTROM

Gullmarsplan kan ses som en slumrande tillgang, en otrivsam tréskel mellan stad
och férort som skulle kunna férvandlas till nagot annat.

N
M
<
a OLGA TARRASO Arkitekt och grundare till arkitektkontoret Espinas i Tarrasé. Olga ar
o specialiserad pa urban- och landskapsdesign och hon star bakom flera uppmarksammade
-~

projekt som bl.a. omvandlingen av den gamla hamnen till promenadstrak i Barcelona, ett
projekt som &ven vann The FAD prize 1996. Espinas i Tarrasé grundades 1991 tillsammans
med Julia Espinas.

JOAQUIM TARRASO Arkitekt SAR/MSA, studerade arkitektur pa Architectuur Instituut
Sint-Lucas, Gent (Belgien) samt pa Escola Técnica Superior d’'Arquitectura de Barcelona
(Spanien) dar han examinerades 2001. Sedan 2003 driver han sin egen praktik inom
arkitektur och urban design, genom Espinas i Tarrasd, som utvecklar och planerar
bade landskapsarkitektur och byggnader. De arbetar framst i urbana miljéer, bAde med
offentliga och privata projekt. Sedan 2010 &r han kursansvarig fér masterprogrammet
U+A/DL (Urban & Architecture Design Laboratory) pa Chalmers, Géteborg.
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Infrastruktur har genom historien sammanfallit med
enhetliga urbana system baserade pa effektivisering,
hierarkier och grundliggande principer och har uppstatt i
samklang med den lokala kontexten och dess landskap. Den
har dven vixt fram pa oexploaterade omraden som senare
intagits och uppslukats av stadens framvaxt.

Infrastrukturen dikterar en egen logik: en specifik utbyggnad
kan i manga fall hamna i konflikt med den radande ordningen.
Nar etablerade hierarkier foréandrats har i stallet forbindelsen
ytteromraden-innerstad prioriterats. Detta har skadat den inre
stadsstrukturen som brutits upp i och med framvaxten av den
overgripande infrastrukturen. Processen har bidragit till att stora
omraden blivit monotona och, i manga fall, éverflédiga eller
forlegade i den moderna urbana kontexten.

| och med den industriella revolutionen och péaféljande
féorandringar i kommunikationsmedlen i mitten av 1800-talet
byggs jarnvégar baserade pa stadens
davarande tathet. Jarnvdgen byggs sa
nara stadskarnan som mojligt. Under
1900-talet, da vagtransporter blir allt
vanligare, haller man fast vid idén

»] STOCKHOLMS FALL
AR DET INTRESSANT
ATT SE HUR STORA

dvergripande storskaliga infrastrukturen har inkraktat pa stadens
kvalitet och utveckling pa lokalplanet.

Infrastruktur kan skapa granser och barriarer som férhindrar
ett naturligt samspel mellan omgivningarna den genomkorsar. Att
aterskapa och férbattra denna interaktion &r en av Stockholms
stoérsta utmaningar. Staden ar en komplex enhet, ett resultat av
manga olika behov, intressen, kunskaper och kanslor. Det kraver
en mangfald av tolkningar och en bra balans mellan dessa. Det
finns inget fastslaget satt att mata slumrande tillgdngar, eftersom
de gar utanfér den fysiska verkligheten och &ven handlar om
social interaktion.

Vi féresprakar en dverskadlig analys av de specifika villkoren
pa platsen, radande férhallanden, konflikter och aktivitetsfléden.
Den komplexa staden &r inte i behov av patvingade I&sningat,
utan svaren maste i stéllet formuleras i samarbete med staden och
tilldtas véxa fram under en langre tid.

De platser dér infrastruktur stralar samman maste kunna
hantera stadens dynamiska kraft.
Man maste ocksa reducera de langa
avstanden genom att stérka stadens olika
delar, genom att gdra omgivningarna till
dynamiska delar inom staden, i stallet

att serva en existerande stadskarna. for underordnade delar. Infrastrukturen
INFRASTRUKTURSYSTEM

Byggandet av det overgripande
regionala vagnatet ignorerar stadens
standiga utveckling, vilket resulterar i

maste starka stadens samhérighet, inte

KORSAR CENTRUM I forstora den.

Stockholm on the Move, och

att den framvaxande nya staden blir till NORD-SYDLIG RIKTNING' utstéliningen pa Fargfabriken erbjuder

osammanhangande enheter.

STOCKHOLMS BLINDA FLACKAR

Med hansyn till den 6vergripande
infrastrukturen, pa regional och nationell
niva, som skar igenom staden, vill vi héja

trafikknutpunkterna i den framtida
staden. P3 sa vis kan vi ta oss an platser
som uppstatt ur en férskjutning eller en
omvandling av stora évergivna platser.

av den industriella och den moderna
stadskarnan har resulterat i en
urban struktur som karakteriseras av
sammanstralande infrastrukturfldden
som skapar tata urbana knutpunkter.
| vissa fall har dessa knutpunkter blivit nya "blinda flackar”,
otrivsamma ingangar till staden, fér storskaliga trafikl®sningar.

Vi tror att liknande férhallanden aterfinns pa manga platser
i staden.

Gullmarsplan &r definitivt en sddan blind flack, en trafikplats
mellan centrum och férorten, en tréskel innan trafiklederna nar
Sodermalm. Laget och platsens daliga planldggning i férhallande

OLGA TARRASO, JOAQUIM TARRASO

) ® ® en utmérkt chans att tillfraga besodkarna,
L]

invadnarna i Stockholm, vilka slumrande

MOTARBETAR URBANITET, tillgdngar de kan se i sin stad. @
SKYMMER UTSIKTEN,
KAPAR LANKAR,

statusen och positionen for de viktigaste FéRLANGER AVSTAND
OCH SEPARERAR
OMRADEN FRAN
Stockholms lage & valdigt specielt: VARANDRA. MER AN VAD
dess skargard och o6verlappningen VATTNET MELLAN DEM
GJORT TIDIGARE.”

»DET AR INTE
OREALISTISKT ATT
TANKA SIG STADER

MED ENBART
KOLLEKTIVTRAFIK,

URBANA MILJOER
DAR SAMHALLET

till de existerande urbana omgivningarna leder till problem i de AR SA VALUPPBYGGT "

intilliggande omradena. Men samtidigt &r Skansbron ocksa ett bra ATT DET INTE FINNS g

exempel pa hur infrastruktur kan skapa hégkvalitativa utrymmen s b

med stor potential till férandring. Denna plats ar ett exempel pa NAGOT BEHOV FOR -

den gestaltning av Stockholm som vi asyftar. -

Topografi, vatten, infrastruktur och grénska i ett plan som NAGON ATT FORFLYTTA

kan vaxa pa hoéjden och 6verskrida den vanligen dubbelriktade S|G MED BlL.”

relationen mellan anvdndaren och omgivningen. | Stockholm maste

man ocksa beakta den konflikt som handlar om nérhet - hur den OLGA TARRASO, JOAQUIM TARRASO
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“UTIFRAN MIN ERFARENHET SOM INVANARE | EN KOMPAKT
STAD SOM BARCELONA BEUNDRAR JAG DET UPPDELADE
STOCKHOLM. EN STAD INDELAD | OLIKA OMRADEN SOM
SEPARERAS MEN SAMTIDIGT BINDS IHOP AV VATTNET.”

OLGA TARRASO, JOAQGUIM TARRASO

Gruppen samtalar med Anna Pontusson fran SL.

TOCKHOLM ON THE MOVE ¢ —————————————————————— FARGFABRIKEN

PLATSEN AR POLITISK

FRAN MINSK
TILL ALEXANDRIA

N

ERFARENHETER FRAN FARGFABRIKENS
INTERNATIONELLA SATSNING NEW URBAN TOPOLOGIES

TEXT: REBECKA GORDAN

»Hur far man idén att separera en stad fran havet
med en motorvig? Kan nagon férklara det f6r mig?”
Arkitekturprofessorn Salah Hareedy har rest sig ur publiken
pa Svenska institutet i Alexandria. Résten skilver av sansad
ilska. Han berittar att makthavarna varken frdgade dem som
experter eller vanligt folk innan beslutet togs om att den
gamla strandpromenaden skulle bli sexfilig motorvag. | stillet
forstorde man strianderna och rev badhytterna. Att bygga en
motorvig ir att uppmuntra bilar att 3ka snabbare, inte folk att
promenera ner till havet, sdger han.

Fargfabriken har sedan hdésten 2010 arrangerat seminarier,
stadsvandringar och workshopar i ett flertal stader i Osteuropa,
Mellandstern och pd Balkan inom ramen fér det internationella
demokratiprojektet New Urban Topologies, NUT. Svenska arkitekter,
stadsplanerare och konstnarer har mott sina kollegor i Chisinau,
Minsk, Alexandria, Amman och
Skopje, som i sin tur aven traffat
studenter och makthavare i de egna
hemstaderna - manga ganger for
forsta gdngen. Aven deltagare fran
Beirut, Istanbul, Mostar och Kairo har
varit med.

| New Urban Topologies har
manniskor med olika bakgrund,
yrke och grader av inflytande
samlats for en helhetssyn pa
staden - dess identitet, historia och
framtidspotential. En 6ppen start
har dvergatt i intensiva diskussioner
dar ett antal teman utkristalliserat
sig efter hand. Fér oss som varit
med i projektet fran borjan star det
i dag klart att det finns vissa dmnen
som star lika hégt pa agendan i alla
stader, vare sig vi promenerar pa Prospekt Nezavisimosti i Minsk,

Cornishen i Alexandria.

stader existerar platserna men inte mojligheten - som i Minsk dar det
visserligen finns gott om parker och trottoarer, men dar ett dussintal
personer som samlas drar till sig sékerhetspolisens uppmarksamhet.
Resultatet ar 6dsliga torg och undvikande blickar i en stad som
pressas allt hardare i Lukasjenkos skruvstad. | andra stader ar de forut
forbjudna demonstrationerna en verklighet i dag. Samtidigt ar det nu
smartsamt uppenbart for dem som verkar i dagens Alexandria att
det finns for fa torg, parker och kulturcenter som ar dppna for alla.

Efter att Salah Hareedy satt sig féljde flera igenkdnnande kommentarer
fran publiken dar i Svenska institutets guld-bla sal. Vare sig vi bor i
Amman, Stockholm eller Alexandria delar vi frustrationen éver de
styrandes ofta bristfalliga dialog med civilsamhallet, avsaknaden av
gemensamma stadsrum och bilvdgarnas dominans &éver gagator,
sparvagnsspar och cykelbanor.
Utanfér de stora fonstren vasnades taxibilarna pa den breda
Cornishen den dar oktoberdagen
201. Nar staden ritades upp av
Alexander den stores arkitekter
var det vagnar och manniskor
som skulle ta sig fram langs
den krokta strandpromenaden.
Hur kan en stad med ett sddant
historiskt arv klara dagens krav
pa framkomlighet och transport?
Ett tema i den efterfdljande
workshopen handlade ocksd om
stadens infrastruktur. Och just den
aspekten - urban infrastruktur i
form av allt fran kollektivtrafik till
vattentillgdng och utbildning - har
varit ett starkt narvarande tema i
alla stader vi besokt.

Alexandria ar en kuststad med
Medelhavet i norr och sjon Mariout belédgen strax séderut. De tva

langs Cornishen i Alexandria eller dver Fjéllgatan i Stockholm. vattenmassorna har gjort att staden véxt pa langden, vilket i sin tur "

skapat ett trafikfldde i dst-astlig riktning - s& gar sparvagnarna, sa g

Kulturarvet &r viktigt, den saken &r klar. En stads identitet &r dess  gar de stora bilvagarna. Otillrackligt byggande fran offentligt hall har >

fundament och respekten for dess manga historier ndédvandig for  tvingat manga invanare att sjélva bygga sina bostader eller betala -
att invdnarna ska kénna sig stolta. Transparens och dialog &r tvd  privata aktérer som uppfér hus utan tillstand fran staden. De har
andra aspekter som diskuterats. Méten éver professionsgranserna  informella bostadsomradena har framfor allt tagit form i stadens
och medborgarnas delaktighet och insyn i planprocesserna behévs  sédra del, medan de battre bemedlade stadsborna har flyttat norrut,

for utformandet av inkluderande, spdnnande och vadlmaende  narmare havet.

stader. Att New Urban Topologies fort samman olika aktorer "Alexandria var en kosmopolitisk stad, men den har férandrats.
i och mellan staderna &r ocksa projektets viktigaste och mest  Jag undrar om det som da var mangfald har férvandlats till ett farligt
uppskattade konsekvens. segregationsproblem.” Arkitekturstudenten Mirhan Damir tystnade.
Ett annat tydligt tema har varit det offentliga rummet. Att det Vi hade kommit in pa stadens tvangsforflyttningar éver en kopp
finns gemensamma ytor for social interaktion, kultur och politiska  mintte pa en bakgata i centrala Alexandria. Hon konstaterade att
mobten ar avgdrande for det demokratiska dppna samhaéllet. | vissa planerarna aldrig frégar de som bor i de informella bostadsomradena
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hur de vill bo och leva. Och att det nédvandigt maste bli &ndring pa
det. Samtidigt understrok hon att det egyptiska samhallet har blivit
battre sedan revolutionen varen 2011. Nu kdnner manniskor att de
sjalva &ger gatorna och torgen, att de har ratt att vistas dar.

Ja, visst lever vi i forandringens tid. Runt om i varlden spirar
demokratirorelser. | vissa lander méter de brutalt motstand, i andra
har de fatt nytt rum att utvecklas. Platsen fér dessa handelser ar
allt som oftast staden. Och i dessa politiska cykloner stalls fragor
om miljo, kultur, demokrati, transparens och deltagande pa sin spets.
Flera ganger under New Urban Topologies-projektets gang har de
svenska arkitekterna och planerarna
som deltagit kommit till slutsatsen
att den ndjdhet som finns i
Stockholm har lett till passivitet.
Varken beslutsfattare, tjansteman
eller invanare tycks kunna forestalla
sig vinsten med att vanda vissa
saker pa &nda. | Alexandria daremot
har stadsbyggnadskontoret inget
val. Det behovs rejala nytag.

INGET TAHRIRTORG DIREKT
Samtidigt som Alexandria arbetar
pa sin kommande infra-strukturplan
bygger en annan stad i Mellan-
oOstern ut sitt vagnat. Jordaniens
huvudstad Amman kallas ofta Ammans gamla stadskarna.
regionens modernaste, med Wadi

Abdoun Bridge som framtidssymbol. Den s-formade vajerbron leder
i dag en av stadens manga motorvagar dver dess branta kullar. Men
aven om biltrafiken flyter battre an forr ar segregationen fortfarande
pataglig. Till Ammans rika stadsdel Abdoun gar inte stadens
lokalbussar, och nagra cykelbanor eller sparvagnar finns inte &n. De
boende maste helt enkelt ha bil eller aka taxi.

Angransande distriktet Jabal Amman ar desto aldre och har
dessutom blivit mer vadlmaende under senare tid. Att dess nya
populara gdgata Rainbow Street &r omdiskuterad ger en bild av
Ammans stadsbyggnadsdebatt.
Vissa menar att staden behdver
fler gdgator och publika rum, andra
havdar att upprustningen bidrar till
gentrifiering dar forna invanare har
tvingats flytta.

Under workshopen i maj 2012
var ocksd problematiken som
kommer med att det offentliga
rummet kommersialiseras ett amne
som diskuterades. | stadens manga
nya gallerior har det blivit allt
vanligare att ungdomar inte slapps
in. Over huvud taget menade de
jordanska deltagarna att det saknas
gagator, trottoarer, parker och
kulturinstitutioner i deras stad. De
offentligt byggda bostadsomradena
for laginkomsttagare har dessutom placerats l1angt utanfér centrum,
vilket bidragit till Ammans ekonomiska segregation.

Amman ma ha fa publika torg, men pa plazan i skuggan framfor
den stora Kung Hussein-moskén sprakar de aldre mannen rofyllt
medan yngre Ammanbor hastar forbi fruktstand, gula taxibilar och
sandférgade hus. Det &r just fran det har torget upp till stadshuset
som demonstrationen gar varje fredag, med krav pd demokrati
och reform. Platsen framfér moskén ar liten, inget Tahrirtorg direkt.
Jordanien har annu inte svepts med i proteststormen pa samma sétt
som sina grannar. Men att torget finns dar som forum fér det civila
samtalet ar helt klart viktigt.

"Bara n&r invanarna involveras kan férédndringsprocessen
bli hallbar”, menade gruppen som fokuserade pa det offentliga

Under centralstationen i Skopje.

rummet. For att skapa en 6ppen diskussion mellan de styrande och
civilsamhallet behovs det dessutom starka frivilligorganisationer, som
ocksa kan stélla krav pd makthavare och informera invanarna om
deras rattigheter, ansag de.

Att fa till uppriktiga fungerande samtal &r en utmaning fér
saval Stockholms som Ammans stadsbyggnadskontor. Och det
var tydligt att tjansteméannen i Amman var medvetna om frdgan,
inte minst sedan den arabiska varens vindar dragit genom regionen.
Under den avslutande presentationen konstaterade de inbjudna
representanterna fran saval Ammans regionplanekontor som det
inflytelserika jordanska kungahuset, representerat av prinsessan

Dana Firas, att folkets deltagande i
landets urbana utveckligen ar viktig.

En stor del av den jordanska be-
folkningen ar fodd utomlands. Hit
har palestinier, irakier, libaneser
och nu senast syrier kommit
under artionden, manga ganger
med begransade rattigheter och
mojligheter att komma till tals
i det nya landet. Ett halvar fére
New Urban Topologies i Amman
hade Fargfabriken besdkt Skopje
i Makedonien, en huvudstad som
aven den ofta beskrivs som etniskt
delad, med makedonier, albaner,
serber och romer. I Amman
finns ndgra av vérldens storsta
palestinska flyktinglager, i Skopjes utkant ligger Europas sannolikt
storsta romska stadsdel.

Deltagarna i workshopen i Skopje diskuterade ocksa stadens
manga identiteter och kom fram till att de séllan ingar i den vokabulér
som anvands for att beratta om staden. Om nagot &r det segregation,
inte det mangkulturella i positiv bemarkelse, som framhavs. Manga
uttryckte sin oro for att politikerna nu forsdker skapa en enhetlig
men paklistrad identitet, en ambition som under senare ar tagit sig
uttryck i en mangd historiserande statyer och pakostade museer
och myndighetsbyggnader som
placerats i stadens centrum.
Skopjeborna pekade pad att det
darfor ar viktigt att det nu satsas
pa bevarande och utvérdering av
det befintliga kulturarvet, badde den
byggda miljén och de mer osynliga
minnesplatser som vittnar om
samtidshistoriens skeenden.

ETT HARDNAT KLIMAT

Att stadens fysiska struktur ar
politisk var sarskilt tydligt under
besoket i Vitrysslands huvudstad
i oktober 2010. Ett presidentval
stod for dérren och i den kyliga
luften sprakade en hoppfullhet.
P& Minsks huvudgata Prospekt
Nezavisimosti samlades manniskor for att demonstrera och olika
politiska partier hade stallt upp med banderoller och talt pa dess
breda trottoar. | basker och svart skinnjacka antydde den statligt
anstallde restaureringsarkitekten Vladislav Ruta att Fargfabrikens
initiativ faktiskt var tecken pa att nagot var pa gang. "Kommer ni
med idéer ar det mojligt att skaka om baten”, sa han och log snett
mot mig dér i utstaliningsrummet pa Y Gallery, var samarbetspartner
pa plats.

Med sin lilla dotter p& armen foérklarade urbandesignern Jana
Golubeva att Minsks storsta problem ar att staden fortsatter att
bygga samma sorts storskaliga bostadsomraden som man gjort
sedan Sovjettiden. | dag bor 1,5 miljoner manniskor, alltsa tva
tredjedelar av befolkningen, i den har typen av distrikt. Behovet
av en arkitektur i manskligare skala, offentliga rum med lokala
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marknader, kulturcentrum och politiska médteslokaler samt stads-
byggnadsprocesser dar de boende tillats agera och paverka &r darfor
akut, menade hon.

Aven de som deltog i workshopen om infrastruktur fokuserade p& att
manga Minskbor lever isolerade i sovstader. Gruppen foéreslog ett
hoéghastighetstag in till centrum och nya parkeringsplatser dar bil-
burna pendlare skulle kunna byta till cykel eller tunnelbana den
sista biten in till stan.

"Men vi behover fler cykelvagar”, sa arkitektstudenten Elena
Doroshkevich tittade ut éver den blanka floden Svisloch dar vi
stannat till for att stracka pa benen under dagens exkursion. "Bygger
vi vagar far vi fler bilar, bygger vi
bra cykelbanor bédrjar manniskor
att cykla, sa enkelt ar det”, konstat-
erade hon torrt.

Under seminariet i Minsk
bekraftade planchefen Aliaksandr
Akentieu hennes oro. Han beratt-
ade att staden sett en 6kning
av personbilar med fem till sju
procent per ar. "Det &r darfdr vi nu
diskuterar mojligheterna att bygga
enorma parkeringsplatser, forutom
utvecklingen av var transportinfra-
struktur i allmanhet.” P& fragan
om vad staden gor for cyklisterna
svarade han att man byggt en cykel-
bana pa 26 kilometer ldngs Svisloch.  Marknad i Al-Wehdat, Amman.
"Medborgarna i Minsk rostade for
detta transportsatt. Vi kommer att gdra vart basta for att fa in cykel-
banor i alla rekreationsomraden”, forsakrade han.

Bara veckor efter att Fargfabriken lamnat Minsk slogs de spirande
demokratiforvantningarna sénder nar flera oppositionsledare
fangslades och utsattes for vald fran regimen. | dag, snart tva ar
senare, har den for demokratirdrelsen viktiga ambassadédren och var
davarande vard Stefan Eriksson tvingas l&mna landet. Klimatet har
hardnat avsevart.

Liksom Minsk bar Moldaviens huvud-
stad fortfarande pa arvet fran Sovjet.
Men i Chisindu, dit vi reste 2010, ar
utvecklingen en annan. Har marks
nyliberalismens intdg i form av privata
investerare som sneglar mot Dubai i

isigt, utan ocksa 6dsligt folktomt, langt ifran det stadsliv som praglar
hennes hemstad Alexandria. Bussturen hade gatt fran Fjallgatan
pd Soédermalm och skulle vidare till Hammarby Sjéstad via Arsta
och Bredang. Val tillbaka pa Fargfabrikens vita takvaning delade
New Urban Topologies-deltagarna med sig av sina synpunkter pa
Sveriges huvudstad.

H&g standard och byggnader i vackra farger som fogats in fint
i naturen var nagra av de positiva omdémena. Gréonomradena ar en
sjalvklar del av staden och latta att ta sig till, lekplatserna & manga
och gatorna avslutas ofta med offentliga platser med offentlig konst,
vilket ger en inkluderande kansla. Manniskor ser trygga och glada ut,
de promenerar och cyklar mycket
och tycks uppskatta den d¢ppna
stadsbilden Malaren ger. "Allt ar
praktiskt som lkea”, apropd den
valfungerande kollektivtrafiken.
"Planeringsprocessen verkar effektiv
samtidigt som den fokuserar pa
civilsamhaéllets deltagande”, var en
annan kommentar.

Men de utlédndska géasterna sag
ocksad en mangd allvarliga brister
i Stockholm. | vissa bostads-
omraden saknas det en mansklig
skala, och vagsystemet verkar
overdimensionerat pa sina hall.
Besdkarna undrade varfor de
uppskattade vattenytorna inte
anvands som en del av det publika rummet - vilket skulle bli m&jligt
med mer battrafik, battre kajer och fler bryggor.

Att kulturen paketeras som underhallning ségs som en oroande
tendens, liksom att stockholmarna verkar stressade och standigt pa
sprang. Flera papekade att staden inte ger utrymme fér manniskor
att skapa sina egna spontana platser och projekt, vilket ansags
viktigt for kanslan av tillhorighet.

"Aven om Stockholm ger sken av att erbjuda en hel del &r allt
i sjalva verket detsamma”, sa en deltagare och fértydligade att allt
verkar vara stopt enligt en viss mall
vilket goér att staden varken kanns
livfull eller blandad, trots att manniskor
med manga olika bakgrunder bor
har. Det finns helt enkelt tydliga
tendenser till gentrifiering, likriktning

arkitektonisk ambition, men ocksa e " och kommersialisering konstaterade
entrégna aktivistgrupper som arbetar i gruppen. Slutdiagnosen fér Stock-
for att gora allmanheten uppmarksam holm: &verreglerad, kontrollerad
pa olika kritiska tillstand i staden - och isolerande.
fran forfallna historiska byggnader Ar det har den bild vi vill att
och férsummade gronomraden till att besokare ska fd? Och langt viktigare
en mangd felparkerade bilar tagit 6ver . - &r det har staden vi dréommer om att
manga av de torg som anda finns. leva i? Klart &r att delade erfarenheter

En vacker oktoberdag inledde och nya égon pad hemvana trakter
curatorn Vladimir Us, grundare av ar omtumlande. Huruvida insikterna
Oberliht Young Artists Association  Vitryskt besok i Hammarby Sjéstad. bor leda till forandring &r for oss alla
Moldova, var rundtur i Chisindu sta- att fundera 6ver. Aven Stockholms
endes pa avsatsen till Flat Space - en av organisationens inlagg i framtid ar politisk. @ N
debatten om det offentliga rummet i form av en liten kulturscen pa ett :
biltatt torg. Nar vi traffades igen for ett gemensamt uppsamlingsmote i a
Stockholm ett ar senare fragade jag honom vad han tyckte New Urban “n
Topologies gett. Han svarade att det forstas ar svart att komma fram till A
Idsningar pa tre dagar, men att besdket anda gav de lokala deltagarna
nya insikter och anledning att kartldagga sin hemstad: "Vi boérjade
fundera kring hur omradet kring stadshuset skulle kunna bli en mer
offentlig plats, och i hdstas gick vi vidare med den fragan tillsammans
med Arkitekturskolan i Stockholm. Det visar att processen inte ar éver.”
NYA OGON PA STOCKHOLM
Vihuttrar pa en glashal gata i Gamla Enskede. Stadsbyggnadsdirektédren
Tahani Abou Emera tittar sig bekymrat omkring. Har ar inte bara
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Skopjes centralstation fran Tito-tiden byggdes i for stor skala.
Flera plattformar har aldrig fatt nadgra spar.
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— SCENARIO FOR STOCKHOLMSREGIONENS FRAMTID —

Vad ska handa med Stockholm? Hur forebereder man sig for en okand

framtid? Vilka mojligheter och vilka problem vantar runt hérnet? Till

Stockholm on the Move har vi bjudit in fem internationella workshop-
ledare som tillsammans med masterstudenter har fatt i uppdrag att
arbeta fram fem olika scenarier for Stockholmsregionens framtid.

Scenarierna 3r ocksa en del av utstidllningen pa Firgfabriken.

| IDE(A)
KATALOG

WORKSHOPLEDARE: JONATHAN D. SOLOMON
ARBETSGRUPP: JUSTINA BIEKSAITE, AMELA HALILOVIC,
\ ANNA KULIN, SIGRID MARIE POULSEN,
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JONATHAN D. SOLOMON Arkitekt, redaktdr och curator. Jonathan har undervisat
i design pa bl.a. City College of New York och University of Hong Kong dar han var
ansvarig pa avdelningen fér Arkitektur &ren 2009-2012. Jonathans praktik underséker
det offentliga rummet och den moderna staden genom projekt som t.ex. Ooi Botos
Gallery, dar han forvandlade ett "chophouse” i Hongkong till ett galleri.

STOCKHOLM ON THE MOVE ¢ FARGFABRIKEN

De mest extrema forhallandena har uppstatt ur nagot
konventionellt; det ordindra har pressats utdver sina vanliga
grinser. Det svenska mobelféretaget lkea har som afférsidé att
omdefiniera vardagen. Genom sina produkter som vill erbjuda
»god design” till Idga priser och som kunden sjilv monterar
ihop, har féretaget bidragit till en revolution i vart boende. lkea
befriar hemmet fran planlésningens tyranni genom att forse
alla med verktyg sa att de kan ga emot arkitektoniska planer
och sova pa kontoret, ita i sovrummet eller jobba i kéket.

Hur skulle |keas stadsplanering se ut? Foretaget experimenterar
faktiskt redan med just den frdgan da man leder utvecklingsprojekt

Oavsett om vi ifrdgasétter vem som kontrollerar markexploateringen,
planeringen av transportsystem, bristen pa studentbostéder eller
pa annat satt spekulerar kring extrema framtidsvisioner maste vi
oundvikligen utga ifran var vi star i dag. lIkeas roll i skapandet av
det demokratiska samhallet kan, liksom stadsplanering, angripas
fran olika perspektiv. En sak &r siker, oavsett vad deras strategi &r
sa fungerar den! | skapandet av hemmet erbjuder lkea ett flexibelt,
billigt, gér-det-sjalv-system”som har gatt hem véarlden éver och som
ledande mobelféretag ar de ohotade. Det &r intressant att fundera
kring hur en lkea-strategi skulle kunna appliceras pa utformandet
av staden; kan den skapa rum fér innovation och bidra med positiv
erfarenhet och utveckling? Genom att underséka de vardagliga

i Hamburg och London. Men till skillnad fran
lkeas attityd till hemmet ar féretagets projekt
for staden mycket mindre revolutionar och
bygger pa en i grunden konservativ syn pa hur
man planerar ytor och ger plats at rorelse och
aktiviteter. Ett battre exempel pa Ikeas urbana
potential hittas i Shanghai, dar det lokala
|Ikeavaruhuset av nagon outgrundlig anledning
har blivit en plats fér aktenskapsmakleri bland
medeldlders. De besdkare som &r pa jakt efter
den stora kérleken framhaller sjélva varuhusets
avslappnade atmosfar, olika utrymmen och
blandade kundgrupper. “Innan vi skapade ett
avgransat omrade fér dem sd ockuperade de
alla platser i matsalen sa att de dvriga kunderna
inte fick nagra sittplatser”, sdger Ikeas personal
Shen Jinhua, till tidningen The Telegraph.

Detta informella satt att I&gga beslag pa
ett utrymme utifrdn en 16s koppling mellan
aktiviteter och méblering, tyder pa en verkligt
revolutiondr installning till planldggning,
dar medborgarna ges makten att skapa de
miljoer de behdver pa den plats och i den
stund de behdver dem, sa att de kan delta i de
aktiviteter de 6nskar.

Genom att studera hur lkea arrangerar och
marknadsfér produkter i sin katalog och sina
varuhus och 6verféra denna hyperverklighet till
stadens niva kan vi blottldgga nya ytterligheter.

Idé(a)-katalogen ar ett férslag till en
stadsplan for Stockholm baserad pa lkeas
rumsliga logik. For att skapa en stad som
ar tatbebyggd, promenadvanlig, levande
och heterogen bjuds invanarna in att
sjalva bli stadsplanerare inom ett flexibelt
och lattillgédnglig ramverk. Katalogen
presenteras i utstallningen Stockholm on
the Move och uppmanar besdkaren att sjalv
generera innehallet i planen. Det blir fullt

»JAG VAXTE UPP |
CHICAGO. VARJE SOMMAR
DEN FJARDE JULI SKOT
STADEN FYRVERKERIER
LANGS MED VATTNET
OCH JAG BESOKTE OFTA
GRANT PARK MED MINA
VANNER FOR ATT TITTA
PA UPPVISNINGEN.
EFTERAT BRUKADE
POLISEN STANGA AV
LAKESHORE DRIVE,
MOTORVAGEN SOM
LOPER LANGS MED
STRANDEN. VAGARNA
OPPNADE SIG FOR 0SS
GAENDE, SOM ANTLIGEN
KUNDE RORA OSS FRITT
OVER KORBANORNA.
JAG KOMMER IHAG DEN
SPECIELLA UPPLEVELSEN,
ATT PROMENERA HEM
PA MOTORVAGEN MITT |
NATTEN OMGIVEN
AV MANGDER MED
MANNISKOR — DET VAR
FORSTA GANGEN JAG PA
ALLVAR UNDRADE OVER

HUR STADEN KAN ANVANDA

VAGRESURSERNA PA ETT
BATTRE SATT.”

JONATHAN D. SOLOMON

rutinerna i staden, dess resurser och visioner,
kan vi boérja forestdlla oss skraddarsydda
metoder som foérbéttrar livskvalitén fér bade
samhadlle och individ. — Amela

| férhallande till hallbarhet och livskvalitet vill
vi skapa forutsattningar fér en promenadvanlig
stadsstruktur. Tathet och variation bidrar till mer
attraktiva promenadstrdk. En monoton stad
daremot inbjuder inte till rorelse. Mindre skalor
och stérre mojligheter for gangtrafikanterna
bidrar till utvecklandet av fler informella
aktiviteter i gaturummet.

lkea-experimentet boér inte ses som en
direkt 6verféring av butikens koncept till
staden, utan som ett nytt satt att tillféra och
koppla samman aktiveter i staden. — Sigrid

Hur Iangt kan staten ténka sig att g i fragan
om utférsaljningen av samhallstjanster? Ett
extremt scenario inom stadsplanering skulle
vara att l1ata marknaden styra allt. Med Ikeas
unika organiseringsstruktur som utgangspunkt,
ifrdgaséitter vi relationen mellan urban
utveckling och privata investeringar samt
medborgarens roll i stadsplaneringen.

Statlig stadsplanering &r en férutséttning, da
staten star fér den stérsta delen av langsiktiga
investeringar. Ett mer flexibelt system som ger
medborgarna majligheten att delta i formandet
av staden &r ocksa nédvandigt som komplement
till statens roll. Det finns nagot i Ikea-modellen
som vi kan dra lardom av. — Anna

Om manniskor kan genomfdéra kooperativa
husbyggen, kan de definitivt dven samar-
beta kring projekt som ror stader, rum
och parker. Skulle detta kunna inspirera
stadsplaneringskontor att skapa ett 6pp-

mojligt att fylla i bruksanvisningar foér olika urbana verktyg: fran

nare system dar medborgarna kan delta i utformandet av sin

monteringsdetaljer for en tillfallig park, till ansdkningsblanketter  stad? Tdnk om invanarna sjélva skulle fa méjlighet att forma <
fér ett mindre foretagslan. Besékarna uppmanas ocksa att skapa  och inreda ett flexibelt urbant rum? Genom att utga fran lkea g
olika urbana ”rum” i staden genom att inta underutnyttjade katalogen som modell fér stadsplanering, féresprakar vi ett >
platser eller byggnader. @ planeringsverktyg tillgédngligt for alla. Genom att utforma -
férutsattningen for det urbana engagemanget i bade mikro-
och makroskala kan invanarna delta i processen pa olika nivaer.
— Justina
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Idé(a) undersdker vad som hdnder om lkeas inredningskoncept forflyttas ut frdn vardagsrummet
till stadsrummet.

IDEA
CATALOGUE

SPECIELLA KARAKTAR, DESS VARDEFULLASTE TILLGANG
OCH DESS STORSTA BELASTNING.”

JONATHAN D. SOLOMON

:
‘ »STOCKHOLM AR EN STAD AV OAR, DETTA AR DESS
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DEN GRONA
INFRASTRUKTUREN
FARGAR AV SIG

TEXT: LUKAS SALBY

I New York, strax séder om Manhattan vid Gowanus Bay, nnan, oerhort inktion f
kan man kanske snart se rev som hojer sig éver vattenytan, 3 mollusker har nan on enorm
maénniskor som vadar lings med strandkanten eller star < uppfinning i varlden kan hitintills
pa flottar och drar upp kilovis med ostron. Detta kan bli y formaga att rena. Varje fullvuxet
verklighet om projektet Oyster-tecture genomfors i en av s dag, rensar det fran
varldens mest férorenade vatten. kvéve, alger och andra <an, pa sikt, sk ent
vatten i flera av varldens mest fo de hamnat
New Yor f cape 'Larverna finns redan i hamnen men de dor eftersom de inte
der ledning dé har nagonstans att ta vagen. Detta ar landskapsa roll
som sammanf ) ar « k itta si as’
Wallbar stadsplanering - s ) man ram f M led ter-tecture den
rbana monster som férena I ir re 1 | vattnet smanniska i det u et, i
Grundpelaren i denna levande infrastruktur ar « - detta nfrastruktur efte e
synes N tydligen har m tt bidra med unden. Nar mycket annat i var tillvaro férandras i allt
n att | yordet ker vi kanske efter ndgot varaktigt. Och déar ligge

1 vantar, prec

Cure som den alltid har gjort. ) S
allma ot lAngta mer och mer efter grona rum i staden, naturlic
design och mjuk infrastruktu
D C

hem som
for att kunna

e (en lek med ofr«

6na vagen har i var tid pa satt och vis bytt riktning

1 mjuk infras gréna livet i de

vattnet och ger larverna na

siella - helst pa

ror sic vattenstrémmarna at

snarare till deras utveckling och tillvaxt samt isrum. Och visst borde

b
)
<
<
a
)
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Ostronrev kan bidra med en ny niva till New Yorks skyline. © SCAPE / LANDSCAPE ARCHITECTURE PLLC
FARGFABRIKEN ) STOCKHOLM ON THE MOVE




SIDA 44

»
v

WATER QUALITY = BIO FILTER

| STOMACH § WERRT

MOUTH |

PLANKTON

N—
—

CONTAMIN AV

DETRITUS
THE LIPS "I
det vara mojligt? Begreppet gréon
infrastruktur har varit narvarande LIFE CYCLE

i stadsplaneringen i snart tjugo ar.
Men oftast sker anpassningen till
det rum som redan ar skapat, inom
det urbana landskapets system
av infrastruktur och granser.

yster-tecture-projektet visar hur
anpassningen kan ske omvant och
Omsesidigt och hur den gréna
infrastrukturen kan fa
den "graa” infrastrukturen

av sig pa

OSTRONREV OCH
MUSSELBANKAR SOM STADENS
NYA VARDAGSRUM

Aven om Stockholms vatten inte
ar i ndrheten av det fororenade
vatten som omger Manhattan sa
ser vi sallan manniskor bada i innerstan, vid Stadsgardskajen eller
Skeppsbron (bortsett fran det inofficiella nattbadet vid Stadshuset)
Om man fokuserar pa de centrala delarna av Stockholm s& ser man
att bryggor, flottar eller andra skapade plattformar for rekreation
och moéten ar nastintill helt franvarande. Gransen mellan stad och
sjo tycks snarare vara skapad for att undvika interaktion - inte
uppmuntra till direkt kontakt mellan vattnet och stadens invanare,
eller for den delen mellan invanarna sjélva. Detta beror till stor del pa
hur infrastrukturen planerats och anvants historiskt. Manga av kajerna
i Stockholm ar skapade for ett system som har férandrats under flera
arhundradens lopp. Fiskebatarna har férsvunnit och skeppen fran
handels- och krigsflottan har kastat loss men designen ligger till stora
delar kvar, och lamnar kajerna éde.

Det finns flera skal till att forestalla sig en levande infrastruktur
och ostronodlingar vid Stadsgardskajen eller varfér inte 1angs med
Riddarfjarden. Idén ar inte bara kopplad till vattenkvalitén - utdver
den grona filosofin har Oyster-tecture-projektet flera positiva spin-
off effekter, som innefattar bade sociala och kulturella varden.
(Ater)skapandet av det naturliga reningsverket vid vattenbrynet

bryter upp gransen mellan fast och flytande underlag och skapar
forutsattningar for en motesplats, ett vardagsrum i staden. Tanken
&r nadmligen att invanarna sjalva ska skota om ostronodlingarna.
Det skapar en kansla av plats, identitet och tillhérighet samtidigt
som det starker ekosystemet. Forst skdter vi om ostronen och bidrar
till att rena vattnet, sedan ater vi dem kanske vid samma bord.

Just ostron kan dock bli lite svart att odla inne i Malarens vatten,
men det finns manga musselsorter, exempelvis vandrarmusslor eller
blamusslor, som har liknande biologiska reningssystem inbyggda
och som skulle passa utmarkt att plantera in langs med Stockholms
vattenlinjer. Oavsett vilken typ av vattendjur vi férestaller oss sa &
grundtanken - att inte enbart se infrastruktur som nagot skapat,
kultiverat, utan nagot redan existerande i landskapet - pd satt och

© SCAPE / LANDSCAPE ARCHITECTURE PLLC
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vis revolutionerande. Den senaste
tiden har man bérjat f& upp dgonen
for vilka vardefulla system naturen
egentligen bidrar med, helt gratis
Det talas om ekosystemtjanster -
bdde materiella och immateriella
varden som naturen skanker oss
och som ar omodjliga att ersatta
med tekniska innovationer
Ostron-odlingarna i New York
ar i allra hégsta grad ett sadant
exempel, honungsbinas pollinering
ar ett annat. Vilka andra naturliga
infrastrukturer kan vi utveckla och
omvardera i det urbana landskapet
- och hur skulle det férandra
bilden av staden - och bilden av
oss sjalva?

Kanske kan dessa, sma
vattenlevande djur peka pa potentialen och mojligheterna med att
upptacka det som ligger har framfér oss? Inbyggt i och under var
urbana infrastruktur. Kate Orff sammanfattar det: "Fragan &r hur vi
kan anvanda de naturliga processerna hos de organismer som fanns
har i bverfldd innan urbaniseringen stormade in. Om aterbildandet
och odlingen av ostronreven kan uppratthallas och utvecklas ar det

den ultimata framgangssagan for en av de mest urbana och tyngst
nedsmutsade hamnarna i varlden’

uktur kanske lurar oss med sina skenbart
givna system av vagnat, elnat, vattenledningar och arkitektur.
Cykelvagar, trottoarer, byggnader och motorvagar tycks ibland

Stadernas str

som uppvaxta ur jorden. Den gréona infrastrukturen vacker tankar
och fragor om hur vi skapar vara stader och i slutandan vara
liv. Ar det verkligen méjligt att separera sig fr&n det landskap vi
grundar var urbana kultur pa? Kan vi verkligen bo i stédder och tro
att vi inte ar en del av det ekologiska systemet? ¢

SCAPE &r en designstudio, baserad i New York, som fokuserar
pa landskapsarkitektur och urban design. Projektet Oyster-
tecture presenterades i en utstalining pa MoMA 2011 och just
nu undersdks mojligheterna att genomféra det i praktiken. Las
mer pd www.scapestudio.com.

KATE ORFF leder arbetet pa Scape och &r assisterande
professor pd Columbia University, avdelningen for arkitektur,
planering och naturskydd. Hennes undervisning fokuserar pa
interdisciplindrt arbete, hallbarhet, biodiversitet och kollektivt
baserade férandringar.
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INFRASTRUKTUR
TILL MAX

Infra betyder ’underliggande’, i vissa sammanhang rentav
’barande’. Och visst kan infrastrukturen av gator, viagar och
spar, vatten- och elledningar, och sa vidare ses som nagot av
den byggda stadens skelett. Men dar dr det ju snarare dess
funktion som system som ar viktigast: att som ett blodomlopp
sdkra distributionen av person- och varufldden som ger staden
mening och gor dess utveckling méjlig. Och till det systemet
hor forutom fordon och transportorer givetvis aven formerna
for, kontrollen av och makten éver systemets anvandning.
Déarfor dr planerna pa forbittringar av stader alltid férbundna
med hanteringen av infrastrukturen, nagot som ocksa blir
sarskilt framtradande i de utopier och dystopier som vi matas
med i bland annat film och litteratur.

Dystopins hemvist

Litteraturen och filmen genomskadar ofta denna tilltro till den fysiska
planeringen, &ven om den i ett slags naivitet ocksa kan reagera
starkt pa allt som &r stort, massorienterat och centralstyrt. Science
fiction-genren drar infrastrukturens komponenter till sin spets, ofta
genom nagot slags "Du skdna nya varld”- och orwellsk "Storebror
ser dig”-version med slimmad futuristisk scenografi och maktcentra
med maximal kontroll Gver invanarna. Tendensen &r tydlig i allt ifran
den urgamla filmklassikern Metropolis till The minority report fran
2002 och superteknologiska samhallen ute i rymden, till exempel i
de sex Star wars-filmerna. Eller sd &r det dystopiska sammanbrottet
huvudtemat: Ett faktum fran borjan som i Mad Max det stora hotet
att avvarja (av en Superman, Spiderman, Batman eller James Bond);
eller filmernas utdragna, spektakulara huvudsekvens och final som i

Genom vart beroende av infrastrukturen, dess storskalighet och  The day after tomorrow och 2012. <
rackvidd har den ofta kommit att dominera bilderna av framtidens Scenen ar oftast nagon storstad och méanga filmer &r rena g
stad, sdval stadsplanerarnas som férfattarnas och filmmakarnas. orgier i fantastiska fordon och transportsystem, vilket inte ar sarskilt @
Modernisternas idéer om nya stadsomraden, trafikapparater och  6verraskande med tanke pa att dagens fordonspark varit sig ganska -
megastrukturer efter 1900-talets varldskrig hade ocksa nastan alltid ik det senaste seklet, sdnar som pa helikoptern och containern. Mer
ett drag av utopi, inte fér att de var dverdrivet framstegsoptimistiska  jordnéara &r da David Cronenbergs nya film Cosmopolis. Dar bestar
och orealistiska i sig - de uppférdes ju ofta - utan pa grund av den  makten av den armada med lyxigt inredda limousiner for eliten som
kunskap de vilade pa. De préglades av en otillbdrlig determinism, och  glider runt i staden, dock med huvudpersonens aterkommande (och
upphovsmannen trodde verkligen att deras forslag skulle leda till det  anakronistiska?) undran var fordonen harbargeras om natten (sover
sociala liv som de planerades for. Detta var felslutet, utopins fallucka,  verkligen den globala makten?). Har lever dock det tema som brukar
eftersom inrattade funktioner, byggda former och gatumdnster aldrig  skilja de utmattande actionrullarna fran de mer samtidsrelevanta
utgdr mer an en begransad del av de faktorer som bestdammer de  sf-filmerna - namligen klyftan mellan makteliten och de andra, inte
vardagliga livsvillkoren (sociala relationer, jobb, utbildning, fritidsliv,  sallan en verklig underklass hanvisad till slum, baksidor och kloaker,
kulturellt utbud i staden som helhet). som i sf-ikonen Blade runner.
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DEN PASTRIDIGA INFRASTRUKTUREN

En av anledningarna till sf-filmernas fokus pa infrasystemen &r
deras avgdrande roll for stadernas forsorjning och darmed for
maktapparaten. Samtidigt &r sarbarheten stor och ett avbrott
sprider sig snabbt till andra delar, vilket har format de dramatiska
upptakterna till mdnga filmers katastrofscenarier. Aven i verkligheten
utgdr dessa system oftast storskaliga sammanhangande strukturer,
ett slags maskinerier for distribution av folk, varor, gods och
information, som med stod av sin egen logik nastan alltid kravt fortur
i stadsbygget. Dess patrangande nérvaro i form av vagnystan, spar
och broar i flera vaningar, langa tunnlar med mera, beror dessutom pa
att de hitintills tillkommit som unitéra och enskilda projekt avsedda
att bara l6sa en enda uppgift: att férbinda olika punkter som svar pa
registrerade forandringar i trafikfloden. Men i dag racker inte detta
for att hantera infrastrukturens stora kostnader pa ett effektivt satt,
och an mindre for att mdta kraven pa battre dvergangar for alla de
resenarer som utnyttjar flera trafikslag under samma resa. Dessutom
handlar det om att upptacka, forsta och ta tillvara de majligheter som
infrastrukturen skapar for stadsbyggandet i stort, inte bara battre
forbindelser. Ytor, platser och strak som under den féregdende fasen
av utrymmessldsande stadsbyggande bara ségs som impediment
(ekonomiskt onyttig mark), dverskott och inte anvandbara for
nagonting, framstar i dag snarare som tillgdngar. Stadsplanerare, som
lange har haft en defensiv hallning och varit upptagna av stérningar
och barrigreffekter, maste darfor sdka nya ldsningar, kopplingar och
bebyggelser i relation till infrastrukturens anlaggningar. Har kan
just sf-filmen och litteraturen inspirera, framst kanske i enskildheter
snarare &n med sina helhetsvisioner.

Allers Familj-Journals §7:de handbek.

FRAN METROPOL TILL METAPOLIS

Den stora utmaningen bestdr alltsd i att battre koppla
infrastrukturens system till varandra i valutrustade bytespunkter
och till stadsutvecklingen péd ett mer férutseende satt. Férutom att
mobiliteten har dkat dverlag (bil, tdg, flyg och IKT, informations-
och kommunikationsteknik), s& har ocksa de faktorer som paverkar
lokaliseringen av foretag och bostader (yrken, studier, livsstilar och
sociala natverk) foréandrats sedan 1950-talet. Ny stadsbebyggelse
fordelas inte langre enligt den tidigare mono- och koncentriska
metropolens balanserade hierarkiska natverk av centra och noder.
Detta den klassiska metropolens stadsstruktur haller i stallet pa
att bli mer polycentrisk och asymmetrisk, betraffande allt fler
knutpunkters relationer med varandra. | olika regiondelar sker
till exempel en forstarkning av sambanden mellan ett begrénsat
antal noder, centra och omraden av skiftande dignitet. Kring
Jarvafaltet och Kista har det uppkommit omraden med dmsesidiga
beroenden av olika slag, samtidigt som elektronikcentrumet Kista
sjalvt kommit att ingd i andra natverk pa olika nivaer, nagra rentav
med Stockholms city i en underordnad roll. | mindre skala bildar
E4:an och den néaraliggande Stockholmsvagen i Upplands Vasby
underlag for ett flera kilometer 1angt verksamhetsband. Mittemot det
delregionala centrumet Skarholmen har Kungens kurva vuxit till ett
képcentrum med annu storre rackvidd, och det oberoende av saval
den ursprungliga planeringen som den klassiska kulturgeografins
forutsagelser om jamnt balanserade regionala utvecklingsmonster.
Spontant uppkomna, icke planlagda, klusterbildningar av foretag
blir allt vanligare. Med fortldpande fortatningar har det en gang sa
kallat externa blivit internt, det "interna externa”, om vi ser till bade
ldge och arkitektur. Den franska stadsteoretikern Francois Ascher har
med utgangspunkt i just trafiksystemen kallat resultatet "metapolis”
- en mer polycentrisk region an den metropol som fortfarande delvis
utgdr planerarnas referens och som inom filmens stadsdystopier
lever kvar i ett markligt romantiskt och otidsenligt skimmer,
exempelvis i den svenska animerade filmen Metropia fran 2009. De
flesta Stockholmsexemplen ovan har for dvrigt uppmarksammats
sedan lange men annu har vi inte sett nagot allvarligt menat férslag
for att ta tillvara de nya samband de skapat eller maojliggjort.

FARGFABRIKEN

SYSTEMSTADEN, REGIONSTADEN

Som en folid av kraven pa att battre koppla samman trafiksystemen,
inte minst i valutrustade knut- och bytespunkter, kan vi i dag ocksa
tala om systemstaden. Detta inte minst eftersom anvandningen av
IKT-system (informations- och kommunikationsteknologi) tycks
vara det enda sattet att effektivt kunna utnyttja infrastrukturens
trafikkapacitet och kombinera de tva i dag omhuldade och ofta
rivaliserande principerna fér mobilitet, alltsd hypermobilitetens och
narhetens (tatt och blandat) princip.

I filmen Cosmopolis, &nnu ett begrepp fér dagens globalt
uppkopplade stéder, har exempelvis varje limousin full koll pa hela
stadstrafiken. Flytta 6ver den informationen till varje invanare med
mobill Att det skulle mildra de flestas syn pa makten &r givetvis
osakert, dven om systemen enbart samordnas dar det behdvs och
inte heller kraver att alla utnyttjar dem. Att filmen Metropia genom
ett tunnelbanesystem som spanner 6ver hela Europa skapar en latt
dystopisk och klaustrofobisk vardagsstamning, illustrerar anda hur
sadana egentligen positiva arrangemang kan vacka fullt legitima
obehagskanslor. Den enda helt sékra garantin mot obehaget tycks
dock leda till en dtervandsgrand: lokalsamhallet, som generell
modell blir en flykt fran det mesta vi vunnit genom samhéllsbygget.
Troligen ar darfér regionstaden en battre term an systemstaden,
och d& i kontrast till det mer allmanna "den regionala staden”,
eftersom den tydligare aktualiserar interna urbana férhallanden. Inte
minst paminner den om hur livsvillkoren pa de flesta platser ocksa
ar beroende av andra platser och ordningar, genom sociala och
ekonomiska natverk och relationer med olika rackvidd och pa olika
nivaer. Den bryter darfér mot den omradesfixering, de indelningar
och den “containerism” som dominerat planeringen, inte minst
dagens méklarperspektiv, dar omraden verkligen hanteras och séljs
som sjalvtillrédckliga enheter, "bits and pieces”, i staden. Dessutom ger
regionstaden stadens fysiska form ratt proportioner och betydelse
och diskvalificerar planmonster som ses som ideal nastan 6verallt. Till
och med sf-filmerna, mattlost fortjusta i stadsscenografier, sparade
ofta ur i detta avseende med ibland komiska foljder, som i Star Wars-
filmen Episod Ill: Mérkrets hamnd, dar den intensiva trafiken i luften
rérde sig i ett ménster som direkt kopierade det 1800-talsmassiga
gatunatet pd marken.

Regionstaden vilar heller inte pad férestaliningen om att
de regionala stadslandskapen ar "mindre stad” an exempelvis
innerstadens kvartersstad. Snarare maste de betraktas som stad i
sin egen mening och ratt, men med mycket att forbattra eftersom
de oftast inte hanterats sa i stadsplaneringen. Har, dér motorleder,
gronytor och olikartade bebyggelser ofta utgor delar av samma
stadsbyggnadsprojekt, ar det extra viktigt att ge den fysiska
stadsplaneringens alla kompetenser likvardigt utrymme, vilket
sallan skett. Just detta - samverkan pa lika villkor mellan vag- och
stadsbyggare, landskapsarkitekter och energi- och kommmunaltekniker

Illustration: Rolf Lagersson

REFERENSER:

- ar inneboérden av en ny inriktning inom stadsplaneringen kallad  Blade runner, Ridley Scott, 1982 :
"landscape urbanism”, numera med redan manga exempel pd  Cosmopolis, David Cronenberg, 2012 g
|6ftesrika fornyelser av stads- och trafiklandskapen i olika stader. The day after tomorrow, Roland Emmerich, 2004 @
En av de avgdrande bristerna i dagens stadsbygge ar forstaelsen  Mad Max, George Miller, 1979 -
for just den fysiska, virtuella och mentala mobilitetens betydelse fér  Metropia, Tarik Saleh, 2009
var férankring i staden. Ofta &r det ocksa i just den dimensionen  Metropolis, Fritz Lang, 1927
som sf-filmerna &r mest uppslagsrika om vi ser till mobilitet i vid  Minority report, Steven Spielberg, 2002
mening, medan de handfasta byggena och konstruktionerna alltid ~ STAR WARS:
haft en tendens att 6verdrivas. Som helhetsvisioner, utopiska eller  StarWars: Episod IV: Stjarnornas krig, George Lucas, 1977
dystopiska, bidrar filmerna sallan med annat an fler tdnkbara hot och  StarWars: Episod V: Rymdimperiet slar tillbaka, Irvin Kershner, 1980
risker, eller mojligen ndgon minnesvérd reflektion infor framtiden. | Star Wars: Episod VI: Jedins &terkomst, Richard Marquand, 1983
enskildheter - bade vad géller funktion och design i stort som smatt  Star Wars: Episod |: The Phantom Menace, George Lucas, 1999
- kan de dock ge uppslag som kan forvaltas pa ett mer substantiellt  Star Wars: Episod Il: Klonerna anfaller, George Lucas, 2002
och meningsfullt satt i sdval tankar som olika praktiska uppgifter. @ Star Wars: Episod IIl: Morkrets hamnd, George Lucas, 2005
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— SCENARIO FOR STOCKHOLMSREGIONENS FRAMTID —

Vad ska handa med Stockholm? Hur forebereder man sig for en okand
framtid? Vilka mojligheter och vilka problem vantar runt hérnet? Till
Stockholm on the Move har vi bjudit in fem internationella workshop-
ledare som tillsammans med masterstudenter har fatt i uppdrag att
arbeta fram fem olika scenarier for Stockholmsregionens framtid.
Scenarierna dr ocksa en del av utstidllningen pa Firgfabriken.

| STOCKHOLMS
GEMENSAMMA VATTEN

WORKSHOPLEDARE: IVAN KUCINA
ARBETSGRUPP: DERYA ERDIM, TOM FLETCHER, MATILDE KAUTSKY,
\ ALISTAIR NANCARROW, FANNY ZU KNYPHAUSEN

SIDA 48

»
v

IVAN KUCINA Assisterande professor i arkitektur, universitetet i Belgrad samt
géstlarare pa Parsons School for Design, New York. Ivan har forskat mycket kring
informella byggnadsstrategier och okontrollerade processer inom urban utveckling i
Vastra balkan. Han &r ocksa grundaren till BINA (Belgrade International Architecture
Week) dér han ocksa ansvarar fér programverksamheten.

STOCKHOLM ON THE MOVE ¢ FARGFABRIKEN

Liksom himlen, jorden och elden &r vattnet aldre an
staden. Det dr allestiddes narvarande och samtidigt ytterst
fraimmande - vattnet kan omge staden eller passera igenom
den, det kan gdémmas undan i underjordiska kanaler eller
dvervildiga oss nir det faller fran skyn. Varhelst det finns
skanker vattnet staden liv, samtidigt som det forslar bort
dess avfall.

Vattnet gér stadens invanare gott. Det frigdr deras
kroppar och renar deras sinnen. Det goér livet lattare och
skoéljer bort konflikter. Allt detta gor vattnet med stor
blygsamhet, utan nagot hivdelsebehov, enbart genom att
vara tillgangligt for alla att nyttja.
Vattnet tillhor alla. Vattnet forvaltar
vi gemensamt. Trots att staden inte
klarar sig utan vatten, respekterar

Vattnet ses som ett otyglat och

ociviliserat hot, nigot som maste MYCKET KOMFORTABEL
kontrolleras for att bli tillgdngligt. ST 'AD. DEN VlKT' G ASTE
Med utgdngspunkt ur idén om FRAGAN F6R MIG AR
HUR MAN GOR DEN
forhoppningsvis kan inspirera hundratals BEKVAM F6R ALLA_

Stockholms gemensamma vatten
har vi skapat fem olika visioner som

lokala aktorer att stegvis férverkliga

Stockholms vattennara gangstrak. NUVARANDE TRENDER
Déarigenom kan de skapa en grund PEKAR AT DET MOTSATTA
HALLET, STADEN

- "Promenadstaden”. Foérutom att GO'RS KOMFORTABEL

for den inriktning som har féreslagits
i dversiktsplanen fér Stockholm 2030

enbart vara féorbindelselédnkar, kan vara

visioner, dessa smaskaliga installationer F6R ENDAST NAGRA
FA - DE RIKA OCH

locka individer till vattnet och erbjuda
mojlighet till avkoppling, méten och nya

gemenskaper. Vatten som tillgangliggors INFLYTELSERIKA.”
for medborgarna kan starka deras
interaktion och dérmed skapa en social IVAN KUCINA

infrastruktur som behdvs fér att méta var
osakra framtid.

Det ar viktigt att minnas att vattnet och de vattennara
omradena &r givna oss gemensamt, bade av naturen och vérldsliga
lagar. Detta faktum har ibland glémts bort de senaste aren, vilket
har resulterat i allt fler inhdgnade omraden som tecken pa olika
privata intressen. Vara idéer och atgarder har utformats for att
omvandla skiljemurar till platser for ett gemensamt utbyte, dar
socialt exkluderande forbyts till inkluderande. Detta kan goras
pa olika s&tt - genom att l1dgga till ett allmant utrymme framfor
det privatiserade; genom att férstérka ljudet av vagorna for att
Overrdsta trafikbullret; genom att byta ut bilkbn mot en njutbar
farjetur; genom att dverta 6vergivna industrikajer for att skapa
personlig trygghet; genom att bryta ny mark fér att dterge platsen
sin forlorade identitet.

»STOCKHOLM AR
_ : FOR DE FLESTA
staden inte vattnets dolda potential. MEDBORG ARNA EN

dessa gavor lyckas berdra framlingarna beror pa intentionen hos
givaren. For att lyckas med det goda uppsatet i den osékra kreativa
processen, som vacklar mellan personliga radslor pa platsen och
gemensamma mojligheter som erdvras pa platsen, maste man
dvervinna sina personliga tvivel.

Skapelserna till staden ar som bécker som erbjuds till manga
olika lasare. Vad de valjer att l&sa, kommentera eller samla pa ar
upp till dem. En bok kan ge inspiration till att ldsa en annan. En
mangfald av bécker skapar ett oadndligt universum av litteratur. Om
mangfalden av bécker liknas vid mangfalden i staden, kan biblioteket
ses som en kalla till de varden som medborgarna kan dela. Tank dig
din stad som ett 6ppet bibliotek. Ta en
bok och las den, eller kliv fram och bidra
med nagot du sjalv skrivit. @

»DET AR VIKTIGT ATT HITTA
DE DELAR | UTVECKLINGEN
SOM AR OPLANERADE OCH
OLONSAMMA, OONSKADE
OCH OANVANDA, EFTERSOM
ATT INGEN AR RIKTIGT SAKER
PA VAD SOM SKA GORAS
MED DEM. DE BLIR GRUNDEN

Vi presenterar ett antal strategier som kan kopieras, férbattras FOR UPPBYGGNADEN Av :
gller vnidareutvecklas allt utifran den' givnaosituationen. Stockho.lm ar NYA SOCIALA RELATION ER, g
rikt pa vatten och har mycket att vinna pa att bygga nya relationer e
till vattnet, varigenom nya relationer mellan medborgarna kan SOM BYGGER PA GEMENSAM -
skapas. Alla ar valkomna att ge sitt bidrag till den egna platsen.

Hela idén maste genomféras i samarbete med Stockholms invanare. PRODUKTIVITET OCH INTE PA

Till utstéllningen pa Fargfabriken har vi skapat flera olika EXPLOATERING.”
objekt. Dessa objekt ar resultatet av ett personligt upptackande
och skapande av féremal som blir gavor till framlingar. Huruvida IVAN KUCINA
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»JAG RESER EN DEL OCH MARKER
ATT VILLKOREN FOR 0SS
PASSAGERARE BLIR FARRE MEDAN
TRANSPORTKAPACITETEN UTVIDGAS.
VI VET ALLA ATT DETTA BEROR PA
VINSTEN SOM TRANSPORTFORETAGEN
TAR UT. FORUTOM INDIVIDUELL
ANRIKNING ANVANDS EN DEL AV
DENNA VINST FOR ATT UTVECKLA
NYA TRANSPORTMEDEL SOM KAN
BARA MER, OM DU SPENDERAR MER.
DEN MATEMATISKA FORMELN VISAR
ATT DENNA FORM AV TILLVAXT AR
BEGRANSAD OCH ATT DE FLESTA
TRANSPORTMEDLEN KOMMER ATT
FINNA SIN PLATS | SOPORNA.”

IVAN KUCINA

44— FARGFABRIKEN

STOCKHOLMS PLAN JUST NU:
ANNU LANGRE BILKOER

AR 2030

TEXT: JAN RYDEN

Visionen finns dir. Strategin ar pa
plats. | framtiden ska vi ga, cykla
och aka mer kollektivt. Men nir det
kommer till sjdlva handlingsplanen
avsldjas ett gigantiskt glapp. Det
ar biltrafiken som 6kar sin andel
till ar 2030, inte kollektivtrafiken. |
Stockholm pratar vi vackrare an vi
planerar. Duger det verkligen?

Visionen ar tydlig hos alla parter: Mer
kollektivtrafik, cykel och gdende ska minska
trangseln pa vagarna och réadda klimatet.
Men den plan Stockholmsregionen har i dag
leder faktiskt till mycket varre bilkder. Trots
att vi bygger Forbifart Stockholm. Trots flera
andra atgarder som Citybanan. Det som &r
planerat i dag kommer helt enkelt inte att
racka for att oka kollektivtrafikens andel.
Och det ré&ddar definitivt inte klimatet.

Vi kan dela upp problemet Stockholm
star infor i tva delar, & ena sidan tréngseln
och & andra sidan utsléappen av koldioxid.
Bada hanger ihop med en biltrafik som
redan i dag ar for stor, samtidigt som
Stockholms befolkning bara vaxer.
Losningen tycks enkel: mer kollektivtrafik.
Och enligt visionerna i den regionala
planen ska kollektivtrafikens andel av
vagtrafiken dka med 5 procent till ar 2030.
Vad det géller utsléppen finns ocksa ett
mé&tbart mal. Landstinget har bestédmt att
koldioxidutslappen fran vagtrafiken i lanet
maste minska med 30 procent mellan 2005
och 2030.

Men det &r en sak att satta upp mal, en
annan att uppna dem. Tyvarr visar Trafik-
verkets egna simuleringar att med de
atgarder som &r beslutade i dag s& kommer
vi inte hamna dar vi vill, utan i en helt annan
situation. Biltrafiken kommer i stallet att 6ka
med 57 procent inom l&net fram till 2030,
medan resorna med kollektivtrafik bara
kommer att vaxa med 41 procent.

FARGFABRIKEN

KLIMATET SKA RADDAS MED
ZONAVGIFTER - OM NAGON VAGAR
INFORA DEM

Det har glappet mellan vision och konkreta
planer har uppmarksammats och kritiserats
av manga oberoende parter. De flesta sager
samma sak - ska vi na utslédppsmalet och
minska trangseln kravs en kombination
av olika atgérder varav en &r "ekonomiska
styrmedel” alltsa utdkade tréngselavgifter
eller andra liknande konstruktioner.

Jonas Akerman frédn avdelningen for
miljostrategisk analys pa Kungliga Tekniska
hogskolan har doktorerat pd klimatfragor.
Han sammanfattar forskningslaget:

e Ny teknik och férnybara branslen ar
viktiga men kommer aldrig att racka for att
rédda klimatet. Elbilar kan sta foér 8-15 %
av minskat koldioxidutslapp fram till 2030.
Vi maste helt enkelt bryta den snabba
6kningen av bade vagtransporter och flyg.
Det kommer kravas bade piska, i form av
avgifter, och morot, i form av attraktiva
alternativ till att ta bilen.

e Vi maste prioritera gang-, cykel- och
kollektivtrafik i stadsplaneringen, och bygga
en annan slags tatare stad som kraver
mindre resande. Vi ska undvika att lasa in
oss i energikravande strukturer. Det betyder
att vara valdigt restriktiv med att 6ka
vagkapaciteten och att glesa ut Stockholm.
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STOCKHOLM ON THE MOVE ¢

Trafikslagens utrymme pa gatan.

Det finns ett forslag pa hur vi i Stockholms-
regionen ska uppnd bade utsldppsmalet
for koldioxid, minska tréngseln pa végarna
och 6ka kollektivtrafikens andel. Férslaget,
som man hittar i Stockholms regionala
utvecklingsplan (RUFS 2010) konstaterar att
det kravs att flera atgarder samverkar: En
kraftfull teknikutveckling samt att Stockholm
far &nnu battre informationssystem som kan
styra trafikfloden samt framfor allt att man
infor tva betalzoner i Stockholm och hojer
avgifterna rejalt. (Kalla: RUFS, sid. 205)

BILTRAFIKEN SKA INTE OKA

- DEN BORDE FAKTISKT MINSKA

Att nd klimatmalet kraver den storsta
forandringen i vart beteende. Korta bilresor,
6kande lastbilstransporter och fler flygresor
utomlands star for de stora svenska
koldioxidutslappen. P& Trafikverket har
man arbetat med "back casting” dar man
utgdr ifran hur man vill ha det i framtiden
och raknar ut baklanges vad som behover
goras for att na dit. Utgadngspunkten ar ett
transportsystem som har uppfyllt klimat-
malet 2030 och utifran det redovisar man
nar i tiden olika atgarder maste vidtas.
Trafikverket formulerar sig annu radikalare
an utredarna i Stockholmsregionen och
konstaterar att biltrafiken inte bara maste
dka langsammare, biltrafiken ska helt
enkelt minska med 20 procent i Sverige
fram till 2030. Riktigt intressant blir det nar
Trafikverkets Hakan Johansson, som skrivit
rapporten Malbild for ett transportsystem
som uppfyller klimatmal och vagen dit,
konstaterar att om biltrafiken faktiskt
minskar - da behdvs ju egentligen inga
nya bilvagar.

FARGFABRIKEN

- Véagnatet ar fardigbyggt, sa Héakan
Johansson nar han presenterade rappor-
ten. Det vallade viss uppstandelse. For
Stockholms 1&n maste dessutom biltrafiken
enligt hans berékningar minskas &nnu mer
an for Sverige i genomsnitt. Trafikverket
raknar med en 25-procentig minskning till
2030. Var fjarde bil ska alltsa bort. Riktigt
sa ser inte Stockholmsregionens plan ut.
Annu. Men egentligen talar utredarna i
Stockholmsregionen, i Stockholms stad och
de pa Trafikverket om samma sak, det Hakan
Johansson kallar "ett transportsnalt samhalle”.
Den egna bilen ska inte vara sa viktig langre.
Tillgangligheten ordnas med effektivare
kollektivtrafik och battre mojligheter att ga
och cykla. Det handlar om en kombination
av teknisk utveckling, ekonomiska styrmedel,
forandrad stadsplanering och nédgra modiga
politiska beslut.

Ju langsammare bilarna kér desto fler far plats pa vagbanan,
eftersom sdkerhetsavstdanden maste 6kas med hastigheten.
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TRAFIK AR MANNISKOR, INTE FORDON
Nar det galler trangselproblemet finns ett
stort ljus i tunneln: Stockholm stads nya
framkomlighetsstrategi. Den beskriver
hur vdg- och gatunétet uppnar visionen
om den blandade, tata stad som finns i
oversiktplanen for Stockholms stad - den
sa kallade "Promenadstaden”. Det absolut
viktigaste med den nya strategin ar att
den etablerar en ny princip - i stallet for
att planera for bilen s& ska man planera
for manniskan: varje resenar blir lika viktig
oavsett om du gar, cyklar, dker buss eller bil.

"De fardmedel som ar mest kapacitets-
starka, det vill sdga de som har potentialen
att transportera flest manniskor pa en liten
yta, &r ofta ocksa de som &r mest energisnala
och har minst klimat- och miljopaverkan.”
(ur Framkomlighetsstrategin.) Att gd ar
effektivast, darefter cykel, kollektivtrafik,
nyttotrafik, taxi och sist privatbilism. De
satt att ta sig fram som kraver liten yta
har ocksa manga andra positiva bieffekter:
de minskar buller och partikelutslapp,
skapar farre sociala barridrer och farre
sakerhetsproblem.

| Framkomlighetsstrategin konstat-
erar man att for att Stockholms stads
trafiksystem ska fungera effektivt, och
for att biltrafiken ska flyta pd, maste fler
valja andra satt att forflytta sig. "For
att nd dit behoéver gatumiljdn steg for
steg fa fler korfalt for kollektivtrafik, fler
cykelbanor, farre parkeringsplatser, och
battre gatumiljder fér dem som gar.” (Ur
Framkomlighetsstrategin.)
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PRIORITERA BUDGETUTRYMMET

SOM GATUUTRYMMET

Hela framkomlighetsstrategin ar fylld av
lovvarda mal och ambitioner. Men tittar
man narmre ser man att den bara galler
Stockholms stad och dess vagar och
gator. Alla statliga vagar, som exempelvis
E4:an, skots av Trafikverket, inte av
kommunerna. Kollektivtrafiken planeras av
Landstinget. Men manga ror sig ju faktiskt
over kommungranser dagligen och vaxlar
standigt mellan kommunala vagar och
lansvagar. Exempelvis byggs Vasastan nu
ihop med Solna vid Karolinska. Eller nar
jag vill ta mig fran Hjulsta till Barkarby
eller Jakobsberg. Da vore det ju absurt om
framkomlighetsstrategin plotsligt upphorde
nar man cyklade 6ver kommungransen. Och
samma sak i séder, dster och vaster. Som
stockholmare skulle man helt enkelt énska
att dvriga kommuner i regionen, liksom
Lansstyrelsen och Trafikverket genast antog
samma strategi.

<
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Framkomlighetsstrategin har pa ett ped-
agogiskt satt lyft fram hur gaturummet
bor prioriteras om. P& motsvarande satt
borde Stockholms stad tillsammans
med &vriga kommuner i Stockholms-
regionen, Lansstyrelsen, Landstinget
och Trafikverket etablera principen om
en "Framkomlighetsbudget”. | Stock-
holmsregionen borde vi prioritera budget-
utrymmet pa samma satt som vi prioriterar
gatuutrymmet. Mest pengar och personal
till det yteffektivaste reseséattet. En sadan
princip fér hur pengarna ska férdelas skulle
ge en valdigt tydlig koppling mellan de
vackra strategierna och vilka I6ésningar som
far storst tyngd i handlingsplanen. Som det
heter pa engelska: "Put your money where
your mouthis.” @
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"DE FLESTA STADER
INNEHAR EN ENORM
POTENTIAL. VI
BEHOVER FORSTA ATT
UNDERUTNYTTJADE
BYGGNADER,
OVERGIVNA YTOR OCH
FORBRUKAT MATERIAL
KAN ANVANDAS SOM
RAMATERIAL FOR
NYA PROJEKT OCH
INNOVATIONER. VI MASTE
ANDRA VART SYNSATT
OCH LETA EFTER
MOJLIGHETER, VI MASTE
LARA OSS ATT SE
0SS OMKRING!”

JUAN-LOPEZ-ARANGUREN BLAZQUEZ
ARKITEKT, BASURAMA - FORUM FOR DISKUSSION OCH REFLEKTION
KRING SKRAP OCH ATERAN VANDNIN G, MADRID, SPANIEN

STOCKHOLM ON THE MOVE ¢ FARGFABRIKEN

"Vl MASTE
OMFORMULERA
VARA FORESTALLNINGAR

OM DET URBANA LIVET
OCH UTVECKLA
ALTERNATIV FOR
STADSDELAR ATT
FUNGERA SOM
SJALVFORSORJANDE
OMRADEN. DETTA FOR
ATT STARKA LOKALA
FORUTSATTNINGAR
OCH SKAPA HALLBARA
SYSTEM SOM AR
MINDRE SARBARA SAMT
MINDRE BEROENDE AV
INFRASTRUKTUR OCH
DYRA AVANCERADE
TEKNISKA LOSNINGAR.”

ANA BETANCOUR
PROFESSOR | STADSBYGGNAD, ARKITEKTURSKOLAN, CHALMERS
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STOCKHOLMSREGIONENS INFRASTRUKTUR VAXER FRAM
GENOM ETT SAMSPEL MELLAN MANGA OLIKA AKTORER.
FLERA AV DESSA AR ENGAGERADE | STOCKHOLM ON
THE MOVE OCH BIDRAR HAR MED SINA PERSPEKTIV
PA FRAMTIDA MOJLIGHETER OCH UTMANINGAR.

VILKA AR DE STORSTA UTMANINGARNA/PROBLEMEN INOM ERT FALT?

Niklas Svensson, kommunikationschef, SBK, Bitraddande stadsbyggnadsdirektor
i Stockholm "Finansieringsfragan ar alltid den stdérsta utmaningen. Men det &r
egentligen inte vart omrade. Tittar vi i stdllet ur ett rent planeringsperspektiv,

sa saknar vi den riktigt visionara utblicken.”

Anna Wersill, analys & policy: infrastruktur, Stockholms handelskammare
"Det stora problemet att fa pengar. Det handlar om sa otroligt mycket pengar,
sd d&ven om Stockholm skulle fa hela statens investeringsbudget fér infrastruktur
sd skulle det inte récka till. Beslutskompetensen tycker jag saknas helt. Bade pa
regeringsniva och regionalt saknas férmagan att ta de héar besluten.

Pengar och beslut.”

Anton Vdastberg, trafikstrateg, Trafikkontoret Stockholm "Den storsta
utmaningen &r att fa till mer satsningar pa kollektivtrafiken. Den finansieringsram
vi har i dag récker helt enkelt inte. Vi maste ha en region som har starkare mandat.
Varje kommun har planmonopol. Som medborgare struntar man ju i var gransen gar,
man vill komma fran punkt A till B.”

Anna Pontusson, strategisk planerare, SL "Stockholm vaxer mycket mer a&n man trodde i prognoserna.
Sa en jattestor utmaning ar hur alla ska kunna fa plats och ha mojlighet att ta sig till viktiga malpunkter i
regionen. Det &r den ena frdgan: Hur kapaciteten ska I&sas. Den andra &r hur all transportinfrastruktur ska
finansieras. Vi vet att for att ekonomiskt klara den stora utbyggnationen av kollektivtrafiken maste vi
bérja titta pa alternativa finansieringskéallor. Kommunerna behdver ocksa hjédlpa till genom att bygga i

de har kollektivtrafiknara lagena.”

Sverker Hanson, infrastruktur, Sweco "Hastigheten pa vdgarna styr férutsattningarna
for vart arbete med att gestalta och utforma. H6g mobilitet handlar om snabbt fléde
och kraver att infrastrukturen tar plats, vilket i sin tur skapar barridarer som sanker
tillgdngligheten. Slimmar man infrastrukturen 6kar vi tillgangligheten. T.ex. skulle

det kunna handla om att géra en stadsgata av en plats som Orbyleden.”

! »Hur ska vi hantera det sa det blir bra for manniskor,
fér planeten jorden och fér vara planbécker i det hér
tillvixttrycket? Det kallas hallbar utveckling.”

\ Susanne longo, strateg, Trafikverket

”Visionen om nadsta stora steg saknas.
Nu ar det dags att lyfta blicken.”

Niklas Svensson, kommunikationschef, SBK, bitrddande stadsbyggnadsdirektor i Stockholm

VILKA AR DE STORSTA UTMANINGARNA/PROBLEMEN
FRAN ER SYNVINKEL?

Vahid Fararos, infrastrukturstrateg, Lansstyrelsen i Stockholms lan
"Infrastrukturplaneringen i Stockholms 1&n &r komplex av manga anledningar.
Vi har inget regionférbund, eller region i formell mening. Vi har en valdigt stark
kommun och manga andra kommuner med helt andra férutsattningar. Sma och
stora l6sningar blandas och alla parter i lanet ska vara éverens. Men vi tycker att
samarbetena i dag ar bra och att vi alla bdrjar fa en gemensam malbild.”

»Brios tagbana handlar om mer »Viktigast av allt ir att bygga
dn bara tag och infrastruktur, ut tunnelbanenitet. Ska man
utan ocksa om en tagvirld som fa folk att byta fran bil till
barn kdnner igen sig i. Idag kan  kollektivtrafik, da maste
du kan ta BRIOs tag ut till landet, det ga fortare &n bilen.
aka tunnelbanaistan ellerta Det dr bara tunnelbanan
bussen ner till hamnen ochta som klarar det.”
fiarjan, precis som 'pa riktigt'.”

Anna Wersall, analys & policy: infrastruktur,
Lilian Botvalde, Brio Stockholms handelskammare

BRIO’S JARNVAG HAR KOMMIT ATT BLI EN
GENERATIONSOVERSKRIDANDE KLASSIKER, VAD AR DET SOM
FASCINERAR BARN OCH VUXNA ATT LEKA MED TAG?

Lilian Botvalde, Brio "Jarnvagen tillater dig att bygga fritt och férklarar pa ett fint satt
hur olika delar och nadt hanger samman. Tagbanan &r verklighetstrogen vilket ocksa gor
att barnen kan applicera den sjélvupplevda tagkénslan i leken. Hastigheten, ljudet och
att forflytta sig fran en plats till en annan forstéarker lekvardet och egentligen ar det
bara fantasin som satter grdnser. Maénga minns Brio med vdrme fran sin egen barndom
och blir ofta lite nostalgiska nar de pratar om olika leksakerna de vaxt upp med.”

VILKA AR DE STORSTA OVERGRIPANDE UTMANINGARNA
UTIFRAN HELA STOCKHOLMS SYNVINKEL?

Marcus Nilsson, regionschef, Veidekke "Den stora utmaningen tror jag
ar att bli mer proaktiv an reaktiv, som man ar i dag. | dag jobbar man
med att 16sa befintliga problem, snarare an att se Stockholms utveckling
ur ett langre perspektiv.”
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' "Bebyggelseplaneringen bor ‘
ha samma langsiktiga planering
som infrastrukturen.”

\ Anna Pontusson, strategisk planerare, SL ‘

VAR TYCKER NI DET FINNS STORST OUTNYTTJAD
POTENTIAL TILL EN POSITIV UTVECKLING?

Niklas Svensson, kommunikationschef, SBK, bitradande stadsbyggnadsdirektoér i Stockholm
"Den stdrsta outnyttjade potentialen finns i den 'motsatta riktningen’. Vi rér oss hela tiden at
samma hall. Vi behdver satsa mer pa ytterstaden, sa vi far anledning att réra oss at andra hallet.
Utat fran tullsnittet &r det ganska tomt i ndstan alla t-banevagnar pa férmiddagen.”

Marcus Nilsson, regionschef, Veidekke "En outnyttjad potential ar att
manga av trafikrummen &r enorma. De har stor potential fér bade
kommersiellt byggande och boende. Jag ar ratt évertygad om att
mycket av infrastrukturen skulle kunna vara sjalvfinansierande att

bygga om man tog till vara pa det vardet som skapas.”

Goran Cars, professor, KTH samhallsbyggnad "Det finns en avsaknad av
forstaelse for samspelet mellan infrastruktur och bebyggelseutveckling.
En av de allra basta exemplen ar utbyggnaden av tunnelbanan. Det var
ett integrerat projekt. | dag bygger vi Citybanan och Forbifart Stockholm.
Det beror pd att vi har separata processer.”

Vahid Fararos, infrastrukturstrateg, Lansstyrelsen i Stockholms ldn

"Jag tror inte Stockholm &r redo fér ett radikalt grepp, men manga och
sma férdndringar. En stor del av arbetet &r information och att sprida det,
for att fa till en beteendeférédndring. Vi maste fa till en beteendeféréndring
om att stalla bilen (fér dem som kan) och dka mer kollektivt, cykla och vara
flexibel i trafiksystemet. Men da maste resenédrerna erbjudas alternativ.”

Sédertilje kommun "Den storsta outnyttjade potentialen, som vi ser det,
nar det géaller infrastruktur/trafik/transporter ar: Att fa fler ménniskor som
vill forflytta sig korta strackor (upp till 3 km) att ga, cykla eller aka kollektivt
i stallet for att ta bilen.”

»Vill vi att Stockholm ska vara en sjofartsstad sa
maste vi skapa forutsattningar for detta.”

Kjell Karlsson, infrastrukturutvecklingschef, Stockholms hamnar. Camilla
Striimpel, kommunikationschef, Stockholms hamnar
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OM NI SJALVA FICK FORVERKLIGA
ERT DROMSCENARIO FOR STOCKHOLM,
HUR SKULLE DET SE UT | KORTHET?

Pia Kjellgren, arkitekt, ordférande for stiftelsen FFNS "Utveckla mycket mer lokal férsérjning.
Lokalodling. Att i &nnu hdégre grad kunna befinna sig pad den plats dar man &r. Jag tror det finns
nya livsstilar som &r ndgot annat &n rutnatsstaden. Kan det finnas utrymme fér ndgot nytt, som
ar annorlunda an det vi har for 6gonen precis nu? Det tycker jag ar det verkligt spannande.”

Sodertalje Kommun "En av de viktigaste strategierna ar att vidareutveckla en flerkarnig och
tat region, dar de atta regionala stadskarnorna varav Sédertalje &r en ska utvecklas sa att de
avlastar den inre centrala kdrnan i regionen. Infrastruktur- och trafiksatsningar behover
prioriteras sa att ratt steg tas sa att denna vision och dessa mal kan uppfyllas.”

Bosse Bergman, KTH "Jag skulle satsa pa tvarfoérbindelser. De &r riktigt risiga.
Du har till exempel mellan Skdrholmen och Flemingsberg en tvafilig vdg genom
villaomradet. Om du skulle bygga ihop Sk&rholmen och Haninge sa ser du att
Flemingsberg blir en valdigt viktig plats.”

Susanne longo, strateg, Trafikverket "Fick man den har flerkarniga staden att
fungera sa skulle mycket bli battre. Fler skulle kunna cykla till jobbet, om man akte
buss skulle den inte ta sd lang tid, det skulle finns mer mark att bygga pa.”

Karin Eklund, Trafikverket "Man maste ta n&sta stora grepp. Man kan inte
bara fylla ut samma kostym, utan man maste ga och kdépa sig en ny."”

Anna Pontusson, Strategisk planerare, SL "Vart dromscenario ar att
kollektivtrafiken ar stommen i trafiksystemet i regionen, normen, det sjalvklara
valet. Framfor allt i rusningstid &r det ohallbart att man aker sjalv i sin bil.”

Anna Wersall, analys & policy: infrastruktur, Stockholms handelskammare
"Det vi skulle se som det intressanta framtidstanket ar hur man ska kunna
finansiera en rejal utbyggnad av tunnelbanan. Da tror jag du ska tillbaka
till tdnket fran 1960-talet att du exploaterar, bygger hus och bygger
tunnelbana samtidigt.”

»Sluta prata ytterstad och innerstad. Lata
det bli stad alltihop. Bygg bort skillnaden.
Bygg ut tunnelbanan, framfor allt en ring.”

Sverker Hanson, Infrastruktur, Sweco

”] dag har vi definierat att privatbilen inte ar det som vi prioriterar.
Vi har bérjat rdkna huvuden i stillet for att rakna fordon.”

Anton Vastberg, trafikstrateg, Trafikkontoret Stockholm
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Det som utmarker
attraktiva platser ar

att de ar komplexa.”

Goran Cars, professor, KTH
samhallsbyggnad

»Var utmaning ar att vi som byggbolag
kommer in valdigt sent i projekten.”

Marcus Nilsson, regionschef, Veidekke

VILKA AR DE STORSTA UTMANINGARNA/PROBLEMEN UTIFRAN ERT PERSPEKTIV?

Kjell Karlsson, infrastrukturutvecklingschef, Stockholms hamnar. Camilla Striimpel, kommunikationschef,
Stockholms hamnar "Den stora utmaningen &r att det alltid &r brist pa yta i en stad. Det saknas forstdelse for

att vi har en verksamhet som faktiskt bullrar och tar plats &ven pa land. Det &r svar konkurrens om sjénéra mark.

Vi brukar sdga sa har: Bostadder och kontor kan man bygga lite varstans, men hamnar boér ligga vid vatten.

Norra Djurgardsstaden visar att det gar att kombinera 'waterfront’ med en levande hamn. Bade att batarna som
kommer ska fa plats och att allt folk som ska kunna strémma igenom. Det &r nagot ganska unikt vi har gjort i
Stockholm. | nio fall av tio har man internationellt sett lagt ner hamnen, sedan utvecklat en stadsdel vid hamnen.”

BRIO HAR BYGGT JARNVAGAR VALDIGT LANGE, HUR HAR SYNEN PA
JARNVAGAR OCH INFRASTRUKTUR FORANDRATS MED AREN?

Lilian Botvalde, Brio "Brios klassiska jarnvag i tréd kom for férsta gangen 1957 och &r én i dag omattligt populéar
hos barnen. Brios tagbana har inte féréandrats i sarskild stor utstrackning, men varlden runt omkring den har sa
klart utvecklats i takt med tiden och samhallets utveckling. Nu ar héghastighetslok och tunnelbana sjalvklara
inslag i var vardag, sa aven i Brios."”
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»Vi ska utga ifran det
gemensamma tankearbete som
redan utforts i regionen.”

Soédertilje kommun
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- ett projekt producerat av Fargfabriken i
samarbete med KTH och en rad partners.

Idé och Initiativ:

Fargfabriken och KTH, genom

Joachim Granit och Géran Cars

Information om projektet uppdateras |6pande pa
www.fargfabriken.se/sv/stockholm-on-the-move
Produktion: Fargfabriken

Curator: Joachim Granit

Projektledare: Karin Englund

Koordinator: Emilia Rosenqvist
Utstalliningsproducent: Fia Palmgren
Utstéllningsarkitekt: Johan Berglund / 42 Architects
Art direction och design: Johanna Bonnevier

Webb och text: Lukas Salby

Research, idéer och input: Bosse Bergman, KTH; Jan Rydén;
Ola Broms Wessel, Spridd Arkitekter

Partners och samarbeten: Anders Bergmark, Thomas Lundh

Referenser:

Representanter for projektets alla partners (se s 59),
partnerlistan uppdateras kontinuerligt pa Fargfabrikens
hemsida. Dessutom: Alexander Berthelsen, Planka.nu;
Anders Bernhardsson, M4Traffic, Anders Gullberg, KTH &
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Inom ramen for utstallningen kommer
Fargfabriken att anordna tre stoérre
seminarier som mer ingdende behandlar
olika problem och mojligheter for regionens
infrastruktur. Dessa seminarier och
utstallningen sammanfattas med
en avslutande paneldebatt under
utstallningens sista vecka.

| relation till projektet kommer vara
samarbetspartners att arrangera
workshops, seminarier och féorelasningar
pa Fargfabriken. F6r mer information
om dessa aktiviteter och utstallningens
seminarieprogram besdk var hemsida.

www.fargfabriken.se

27 NOVEMBER 2012
Globala tendenser - vilket
samhadlle bygger vi in oss i?

Administration: Pernilla Lesse Stockholms stad; Anna Léfdahl Stockholm Environmental 3 31 JANUARI 2013
Institute; Anna Nygard, Planka.nu; Bojan Boric, KTH; g Minniskan i systemet - stora strukturer
Tekniker: Matti Molin Héléne Frichot, KTH; Héléne Vinberg, Prime/Trafiksatsning P i relation till individens perspektiv.
Stockholm; Henrik Rundquist, Rundquist Arkitekter; -

Byggnation: Basker Bygg

Praktikanter: Caroline Settergren, Johanna Bratel,
Niklas Isaksson, Thomas Barin

Ansvariga KTH arkitektur, Orientation course seminars and
workshop: Bojan Boric, Ola Broms Wessel

Ansvariga KTH arkitektur, Workshop Scenario: Bojan Boric,

Jakob Granit Stockholm Environmental Institute; Katalin
Vitez, Trafiksatsning Stockholm; Jesper Nordahl, Kungliga
Konsthdgskolan; Jesus Azpeitia Seron, KTH; Joanna Attvall,
Kvinnors Byggforum; Lisa Deurell, Kvinnors Byggforum;
Maria Lantz, Konstfack; Patrick Verhooven, KTH; Sara Vall,
KTH; Sofia Eriksson, Kvinnors Byggforum.

TACK TILL: Alla 210 studenter pd KTHs masterprogram i
arkitektur som deltog i inledande seminarier och workshop,

7 MARS 2013
Vem har makten 6ver staden? - politik,
finansiering och beslutsfattande

21 MARS 2013
Var star vi nu och hur gar vi vidare?
Paneldebatt med utgangspunkt i vad
som framkommit under projekttiden.

Ola Broms Wessel, Helene Frichot samt alla som deltog och kom med input i vara tidiga idémoten.
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