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Idéskrift pm GBG:s framtida city
En innergtad igen eller enbart

ett "Cenftral Business District"?

Ska vi knyta ihop staden med -
trafikleder eller stadsgator?
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Ska bangardsforbindelsen bli en trafikled...

Goteborgs centralaste delar star infor mer att paverka nastan all stadsutveck-
en kraftig ombyggnation. Arbetet med ling under flera decennier. Sa det ar dven
den centrala dlvstaden, bangardsfor- just nu vi borde bestdmma om Géteborgs
bindelsen och vastldnken sker samti- city ska bli ett trafikomrdde med kontor-
digt, allt pa en gang. Vad som beslutas skomplex eller en innerstad, de kraver
just nu ar sa tongivande att det kom- namligen helt olika rérelselogik:
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I Oslo city har man valt trafikleder runt sin centralstation (a la Central Business District)

Trafikledens och bilismens principer:
Ska du at hoger? - hall vanster

Ska du at vanster? - hdll hdger

Ska du upp pa bron? - svang runt berget

Ska du rakt fram? - svdng en omvag vanster...
sen hoger... upp for en ramp... och slutligen
vanster igen.

Félj skyltarna...

eller en innerstadsgata?

Bilismens principer for rorelse foljer en trafikled & en monofunktion = hdg
egendomlig logik. M6dosamma och maxhastighet sker pa bekostnad av inte-
tidskrdvande omvagar kompenseras gration eller affarslagen. Sociala, miljo-

av bensindrivna héastkrafter och hogre massiga eller ekonomiska problem som
maxhastighet. Forlorad orienterbarhet uppstar av trafikleders barriarverkan far
gang pa gang l6sas av ndgon annan...

ersatts av skyltar och filer. Men en

I Paris har man istdllet valt stadsgator runt stationen Gare du Nord - det ger ett annat liv...

Stadsgatans principer baseras istdllet pa en multifunktionell
hansyn mellan stadens alla intressen: Dar flodet ar viktigt gar det
att prioritera en hog medelhastighet och dar arbetstillfallen ar vik-
tigt kan verksamheternas behov av passerande kunder |6sas med
lagre hastighet och manga korsningar. Stadsgator ar ett flexibelt
system med manga mojligheter men ar samtidigt valdigt kansligt
eftersom det baseras pa promenerande manniskors

logik. Ser vi att gatan innebdr en omvdg, att den block-

eras, blir allt for jobbig pa grund av topografin eller &r

for trakig sa valjer vi troligtvis en annan vag.

For om vi ska ga eller cykla ndgonstans med var egen
muskelkraft i en "hallbar stad” spelar nog vdagen dit en

minst lika viktig roll som sjalva malet... Ga dit ndisan pekar...
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| Siena (i Italien) sa syns stadsgatans principer tydligt; att

manniskor vill ha minsta mojliga motstand. Huvudstra-

ken foljer kortaste végen langs bergsryggen och &r

sa sammanhangande att de da nadde danda ner till

Rom utan att blockeras! Torget ligger sen strate-
giskt i deras forgrening, precis dar allra flest

b, manniskor passerar forbi.

De flesta tvdrgatorna korsar huvud-
straken i forlangningen av sina
siktlinjer likt fiskens revben och
ryggrad. Aven om gatorna
kroker sig ger siktlinjerna
en antydan om att
gatan fortsatter
utan stopp, vilket
underlattar de
gaendes
orienter-
bar-
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Bangdrdsfdrbindelsen & innerstadsgatan Rue La Fayette med jéittetydlig fortsdttning

Paris som visserligen varit bebyggt i 4000
ar har under senare drhundraden fatt

en ganska tuktad struktur av de strikta
rutnatsidealen... men gatorna foljer anda
samma principer som i medeltidsstader.
Rorelselogiken dr precis samma oavsett
om gatorna ar breda och linjalraka (eller
trdnga och krokta som i Siena).

De norra och sédra delar i Paris ar dess-
utom férgrenade med ca 20 st. centrala
broar som néastan alla landar i en gatas
siktlinje. Gar man har som turist rader det
ingen tvekan om att man nar dnda fram
utan att tvingas vanda vid en atervands-
gata, det rdcker nastan att orientera sig
efter solens lage for att komma fram.

Jamfoér man Goteborg med andra stader
ar det sldende att var innerstad istallet
bestar av sma "dar” av stadsgator med

GBGidag...

enorma barridromraden emellan. Vi star
alltsd infor en marklig uppagift: att knyta
ihop hela var grundstruktur... som manga
stéder gjorde redan under medeltiden.

Med lardom ifran Paris och Siena skul-

le dven Goteborg kunna integreras pa
liknande satt. Vara sma stumpar av gator
bor ocksa knytas ihop enligt innerstads-
gatans logik for storsta mojliga gang- &
cykelframkomlighet (se nasta uppslag).
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Skissen pa gatustrak
ska bara ses som ett
kopplingsschema.

Sa har linjalraka och
kantiga behdver de
inte utformas i verk-
ligheten. Men struk-
turen knyter ihop de
befintliga gatorna pa
bada sidorna sa gent
och integrerat som det
bara gar enligt aldre
landsvagar, ogenom-
forda planer fran tiden
fore massbilismen och
innerstadsgatornas
logik.

Tingstadstunneln ar ju
oforandrad, sa klart...
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Ménga av vdra nu mest attraktiva stads-
gator foljer an idag strackningen av de
gamla stigarna som trampats fram under
arhundraden likt Siena... som i Majorna
(kartan till vanster). Vi behover inte borja
pa ruta noll... Det fanns en grundstruktur
som integrerade hela stan och den gar
att dteruppliva och anvénda sig av igen
for att premiera levande stadsliv, hallbart
resande och mycket byggbar mark.

Kanske behévs det en gdng och cykelbro
mellan operan och Kvilletorget igen?

1921 var idén om en tc'itbbyggd innerstad fortfarande synlig, innan bilism & industri tog éver...
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Gdteborgs norra och sédra delar borde knytas ihop med en “circle line”-gata i markplan

Men vi har nog inte riktigt vant oss vid
tanken; att vi faktiskt ska bygga mang-
der med tét innerstad &t bade norr och
Ost i framtiden. De ytorna som idag
anvands for betongtillverkning i Gull-
bergsvass kommer antagligen kannas
lika centrala ar 2050 som Odenplan
eller Ostermalmstorg i sthim (de har ju
samma avstand till en centralstation).

Den nya Géta Alvbron behéver darfor
i mina 6gon integreras med de 6stra
delarna av city, bangardsviadukten &
parkgatan snarare an dtervdndsldget
vid Drottningtorget for att mojliggora
en utbyggnation. Om kollektivtrafiken

f Goteborgs "Circle line
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placeras i sa gena och sammanhdngande
strak som mojligt minskar onédiga omva-
gar... vilket kanske aven dampar behovet
av jatteh6ga hastigheter? Géta Alvbron
bor nog ses som en del av en “Circle line”i
framtiden som kan forbinda: Backa - Cen-
tralstationen - Hedens knutpunkt (langs
parkgatan) - Haga C - Jarntorget - Stig-
bergstorget (via en bro... biltunnel vore
pengar i sjon) - 6ver till Chalmers.

Ingen storre stad sa vitt jag vet har und-
vikit att tydligt och gent koppla ihop sina
broar med huvudgator - speciellt inte om
de som vi bara har en enda central bro,
jag tror det ar helt avgorande.



Ha torg dar manniskor passerar - inte pa baksidan

Férr ledde stréken énda fram till torget,
idag leder de snarare bort eller forbi...

Om vi dessutom vill skapa en "blandstad”
sa spelar torgens tillganglighet i gatu-
natet en livsavgorande roll fér verksam-
heternas kundunderlag och 6verlevnad.
Men det ar oroande hur manga lokala
torg som redan har placerats pa valdigt
markliga platser om man maste ga eller
cykla dit. De kan ligga bakom bebyggelse
sa man inte ser det, otillgangligt pa andra
sidan en for bred gata, topografiskt olag-
ligt eller som vanligast helt avskilt fran
huvudgatan med bara en enda offentlig
atervandsgata som nar anda fram.

For livskraftiga torg verkar antalet helof-
fentliga gator som leder anda fram vara
av avgorande vikt: Axel Dahlstoms torg
har bara 2 till 4 gator (enbart offentliga
gator eller dven 4
gangvag & trappa
inrdknat). Jarntor-

get har det dubbla 3?
8 st och torget i '
Siena har hela 9 st.

Y

Kommer du inte
enkelt fram gar

och da foérsvinner
kundunderlaget.
9

du nog inte dit... X{

Axel Dahlstrmstorg & Jdrntorget s 4

..idag

Jag tror att vi befinner oss vid ett para-
digmskifte vad det galler stadsplanering.
Peak oil och majligtvis peak travel satter
"maxhastighet”i ett annat ljus. Bilismens
trafikldsningar blir helt enkelt for dyra att
bygga i framtiden nar de bara dr anpas-
sade for ett enda trafikslag och skapar
allt for svara sociala bieffekter. Men saker
och ting star fortfarande och vager; ska vi
anda grava ner Marten Krakows led och
“cementera” for all framtid att den enbart
kan anvandas till just trafikled eller ska

vi lamna saken 6ppen for en framtida
stadsgata i markplan?

Mitt forslag ar att vanta med projekt och
frimarksplaner som inte tydligt foljer
Goteborgs visioner om en hallbar framtid
sa inte miljarderna borjar rulla ivdag. Ting-
stadstunneln och Marieholmstunneln
kommer aldrig att kunna anvandas som
cykelvénlig stadsgata. Och nya planskilda
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Vanta med att grava ner trafiklederna

korsningar i city kommer
inte heller framja "hallbar livsstil".
Varje enstaka projekt at fel hall 6kar
snarare var beroendestallning till bilen
dramatiskt! Istallet finns det ju manga
ytor som gar att bebyggas med innerstad
redan idag om de skyddas ut mot lederna
med parkeringshus eller kontorsbyggna-
der tills vidare. Det galler dock att spara
befintliga och integrerande gatustruktu-
rers siktlinjer (se sid 5-6) sa vi inte riskerar
att blockera framtida exploatering.

Titta pa sidorna 5-6 igen. Vad kravs egent-
ligen for att Goteborg ska kunna integre-
ras med gaendets logik enligt skissen?

- Forst behover tagtrafik gravas ner...
vilket delvis sker i och med Vistldnken.

- Varnerfrakten behéver ga pa Nordre dlv
(eller omprioriteras), sa vi kan bygga broar.
- Skrymmande depder och bangdrdar
behover flyttas utanfér den centralaste
regionkdrnan (en glémd regionfraga?).

- Och sa maste bilhastigheten sankas pa
hégtrafikerade innerstadsgator fran 70 till
50 km/h = kanske inom rimliga beslut?

Jag borjade se pa trafikledernas héga
flode pa ett annat satt efter att jag horde
att ndra 70 % av E6:ans trafik egentligen
ar lokaltrafik - det hoga flodet ar alltsa
medvetet skapat genom koncentration

Morten Krakows stadsgata eller biltunnel?

av trafik just dar. Det innebadr ju att princi-
pen om silning (att fordela flodet jamnare
mellan fler gator) hade kunnat skapa en
helt annan situation: Aven trafikleder kan
ju da byggas om till vanliga stadsgator
med tillracklig framkomlighet for regi-
onaltrafik trots en hastighetssankning.
Stadsgator ger otroligt mycket mer bygg-
bar mark an de skrymmande lederna

och stadsgator som hdnger ihop med en
tydlig orienterbarhet kan anvandas bade
som trafikapparat eller som sallskapsrum
i framtiden, trafikleder ar monofunktion...
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1960-talets visioner planeras dn idag; Lundbyleden, Marieholmstunneln, Partihallsforbindelsen...
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... utékade képcentra, renodlade bostadsomrdden & fler skrytbyggen till evenemangsomrdadet.

- Vi ldgger tid och pengar pa gamla trafiklésningar och
projekt som i mina 6gon kan vara obrukbara inom ndgra
deccennier. De ekologiska och sociala kostnaderna blir
nog mangdubbelt hégre dn de ynka miljarderna i statligt
investeringsbidrag...
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