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| NLEDN [ NG

Hosten 1973 fick vi - forfattarna till denna studie - reda pad att
Stockholms kommun skulle anordna ett samrdd med lokala organi-
sationer kring trafiksaneringsforslag i de olika stadsdelarna.
Eftersom vi bada pad var sitt hadll hade engagerat oss i trafik-
fragor sedan flera &r, blev vi utsedda av vara respektive fore-

ningar att delta i samradet.

Mojligheten att genom egna erfarenheter studera ett forsok med
medborgardeltagande i planering intresserade oss. Vi fick sjalva
uppleva nagra av de mojligheter och problem som det kan inne-
bara att "delta i planeringen” pa detta satt. Det var sedan
naturligt att vi bagge valde att anvanda dessa erfarenheter

nar vi hosten 1974 sokte lampliga fall for forskning om med-

borgarinflytande i planering.

Vi har nu i tvd omgdngar - tre manader under varen 1975 och
fyra manader under varen och sommaren 1976 - studerat trafik-
samradet, dess bakgrund och dess resultat. En olycklig omstan-
dighet for var studie ar att kommunens tidtabell for behand-
ling av trafiksaneringsplanerna har brustit flera ganger. Vi
hade for avsikt att folja trafiksaneringsplanerna genom behand-
lingen i de kommunala fortroendeorganen fram till ett beslut i

kommunful Iméktige

Nar nu behandlingen blivit forsenad med tre ar, spricker ocksa
vara planer. Vi &ar tvungna att avsluta vart arbete flera mana-
der innan planforslagen &r slutbehandlade. Detta betyder att
vi har varit tvungna att forandra studiens inriktning nagot.
Vissa slutsatser om samradssynpunkternas behandling i besluts-

processen kommer vi inte att kunna dra.



Vi tror andad att det underlag vi haft till forfogande racker

for en del intressanta slutsatser om samrddet och dess varde.

Trafiksamradet var en stor satsning - utan tvekan det storsta
samradsforsok som hittills gjorts av en svensk kommun kring en
planeringsfraga. De 600 deltagarna lade ner 7000 timmar pa sam-
radsmoten och atskilligt mer tid pad forberedelser och kontakter
med sina organisationer. Kommunens 50 inblandade tjénstemdn agna-

de 8500 timmar at samradet.

Grupperna har gjort forslag, utarbetat rapporter, o6kat sina egna
kunskaper om trafikfrigor. Massmedierna har &gnat ett stort an-
tal artiklar at samradet. Kommunen har tagit emot &6ver 500 brev
och skrivelser fran organisationer och enskilda i samband med

samradet.

Enbart samradsverksamhetens omfattning motiverar en grundlig
studie av dess resultat och varde for de olika berdrda parterna.
Forsoket erbjuder dessutom ett rikligt empiriskt material, som
kan bidra till storre forstdelse av problem forknippade med
medborgarinflytande i kommunernas planering. Studien av trafik-
samradet kan t ex antyda vilket utrymme som finns for ett oOkat

medinflytande, och vilka hinder som maste Overvinnas.

De nyckelfragor vi har forsokt att besvara galler hur och varfor
samrddet kom till, hur samradssynpunkterna har tagits omhand i
den kommunala planeringen och slutligen vilken nytta de olika

parterna har fatt av samradet.



UTVARDERING AV FORSOK ATT OKA MEDINFLYTANDE

Undersokningen av trafiksamradet ar ett led i vara studier

av medborgarinflytande i den kommunala planeringen. De var-

der ingsmassiga utgangspunkterna for studien ar foljande: Vi an-
ser medborgarnas aktiva medverkan i1 planeringsprocesser vara en
grundforutsattning for ett demokratiskt samhdlle. Lokalbefolk-
ningens kunskaper och intresse utgdr en enorm potentiell resurs,

som idag inte tillvaratas av samhallet.

Medinflytandeproblematiken maste aven ses i ett jamlikhets-
perspektiv. | dagens Sverige finns stora klyftor mellan samhalls-
klasserna nar det galler formaga att paverka samhallsut-

vecklingen och de egna levnadsvillkoren.

Det finns flera skal varfor det blir allt viktigare for invanarna
att skaffa sig ett mer direkt inflytande 6ver den kommunala
planeringen. For det forsta har kommunernas verksamhetsomrade
utdkats, och bertr de flesta sidor av manniskornas levnads-
situation. FOr det andra begrédnsar den ekonomiska krisen kom-
munernas méjligheter att satsa pa kollektiva nyttigheter sasom
barntillsyn, kollektivtrafik och aldringsvard. De fordelnings-
politiska aspekterna av den kommunala politiken vaxer i be-
tydelse och det ar angelaget att aven resurssvaga grupper far

mojligheter att stalla krav.

Det parlamentariska systemet formar av olika skal inte garantera
att planeringen kommer alla befolkningsgrupper till gagn. De
flesta kommuninvanare har for narvarande ytterst smd méjligheter
att paverka kommunala beslut. Detta galler framforallt de grup-
per som har bristande ekonomiska och politiska resurser och som

ar i storsta behov av kommunalt stéd.

Individer eller grupper kan paverka den kommunala planeringen och
miljoforandringar bl a:

1) genom val av beslutsfattare,

2) genom opinionsbildning (paverkan av politiker och tekniker,

remissverksamhet, aktionsgrupper, skrivelser, partiarbete),



3) genom investeringsbeslut (markagare, byggherre, langivare
eller foretag),

4) genom markagande i sig (byggnadsratt, besvarsratt, ratt till
samrdd, ratt att tillgodogdra sig markvardesstegring)

Fig 1. Mogligheter till paverkan av miljofoérandringar.

KOMMUN
POLITISKA
KOMMUN- PARTIER
INVANARE
STAT MILIO-
FORAN-
DRING
KAPITAL-
AGARE

Punkt 1 och 2 kan i princip utdévas av alla medborgare. Punkt 3
och 4 daremot forutsatter agande eller kontroll o6ver mark eller
kapital. Det enda sattet for icke-markédgare och kapitalltsa att
paverka planeringen idag ar sdledes genom att rosta vid allminna

val och via opinionsbildning.

Varken mojligheten att rosta vid kommunalval eller att bilda
opinion ger vanliga kommuninvanare ett avgorande inflytande oOver
kommunala beslut. Den amerikanske statsvetaren Thomas Anton har

studerat beslutsprocesser i Stockholm. Han hévdar att:

"'Svenskar har praktiskt taget inga mdjligheter att delta
i offentligt beslutsfattande forutom vid allmanna val”. (1)

Mojligheten for lokala opinioner att gora sig horda forsvaras en-
ligt Anton av bristen pa lampliga kanaler. Folkomréstningsforfara-
det finns inte for kommunala fragor, och andra institutionella

former som t ex "hearings" forekommer inte heller.

Anton pekar pd ett antal undersokningar som tecknar bilden av
en politiskt ointresserad svensk allmanhet, som hellre litar pa

experter an deltar sjalva. Bara en fdrsvinnande liten andel av



befolkningen &ar aktiv inom politiska partier och kan pa sa satt

paverka kommunala fragor.

Vad betraffar allménna val finns det ett antal faktorer som be-
gransar deras effektivitet som instrument for kommuninvanare

att utéva inflytande 6ver kommunala beslut. Lokala stridsfragor
paverkar sallan hur folk rostar. | de allra flesta fall bestams
medborgarens val av parti i kommunalvalet av hur han rostar i
riksdagsvalet. Den gemensamma valdagen och det faktum att i stort
sett samma partier forekommer bade pa riks- och lokalniva gor

att ytterst f4 rostar pd ett annat parti i kommunalvalet an det
de rostar pa i riksdagsvalet. Det &ar dessutom ofta svart for

folk att forstd vilka partier som har ansvar for ett visst kom-

munalt beslut. Samlingsstyret ar en starkt bidragande orsak.

Slutsatsen av detta resonemang blir att de flesta medborgarnas
méjligheter att aktivt delta i pch paverka planeringsprocessen

i en kommun generellt sett ar ganska smd. Dessutom ar mojlig-
heterna till deltagande och paverkan ojamnt fordelade pa befolk-
ningsgrupperna i direkt proportion till den ojamna fdrdelningen

av ekonomiska, utbildningsmassiga och politiska resurser.

60-talet kannetecknades bl a av ekonomisk och geografisk kon-
centration, oOkad utslagning p& arbetsmarknaden och omfattande
miljoforandringar. En allmdn politisering av samhallet agde
rum. | samband med detta bdrjade aktionsgrupper véxa fram,

som protesterade mot upplevda forsamringar i levnadsforhallan-
dena. Grupperna kréavde inflytande Over foréndringar av den

egna miljon och den egna situationen.

Dessa krav sammanfoll i1 tiden med helt foéréndrade planeringsfor-
utsattningar for staten och for de flesta kommunerna. 60-talets
snabba tillvaxt och koncentration forbyttes i stagnation samtidigt
som behovet av statliga ingripanden i ekonomin och lokaliserings-

planeringen tilltog.

Det fanns darfor ett véaxande gehdr hos stat och kommuner for att

forandra planeringsprocessen. Kommunerna genomforde olika forsok



att oka medborgarnas deltagande i planeringen, och statliga ut-
redningar behandlade fragan. Kommunernas forsoksverksamhet roérde
olika satt att fora ut information om forestdende miljoforandring-
ar. Man var ocksd i nagra fall intresserad av att ta del av kom-

muninvanarnas synpunkter pa& planer och problem.

Hur skall man beddma de forsdék som har gjorts av myndigheter

och medborgargrupper att forandra planeringsprocessen i rikt-
ning mot oOkat medinflytande? Till att borja med maste forsoket
sattas in i ett sammanhang. Vilken planeringssituation har det
tillkommit i? Vem har tagit initiativ till forsoket och i vilket

syfte?

Det kan t ex vara fraga om en 'spontan’ aktion dar manniskor som
berors av en viss planeringsfraga agerar pd olika satt for attt
paverka beslutet. Sadana initiativ "underifran” har sedan slutet
av 60-talet tagits av byalag, miljogrupper och andra i nastan
hela landet. Syftet har oftast varit att paverka en viss pla-
neringsfraga, t ex rivningen av MUnchenbryggeriet i Stockholm,
byggandet av ett parkeringsgarage vid Kungstornet i Goteborg

eller kraftverksbyggandet i Ljusnan.

Det kan & andra sidan vara fraga om ett kommunalt initiativ med
okat informationsutbyte kring en planeringsfriga. Syftet kan
t ex vara att undvika forseningar i planeringsprocessen. Slut-
ligen kan namnas en tredje typ av forsok dar initiativet varken
kommer underifran eller ovanifran utan snarare utifran. Vi &-
syftar de olika formerna for grannskapsarbete, advocacy plan-
ning och aktionsforskning dar en utomstdende expert eller akti-
vist forsoker aktivera invanarna i ett omradde sd att de sjalva

kan forandra sin situation.

Det kan vara svart att utreda vilka motiv eller syften som
ligger bakom de olika parternas beslut att initiera eller med-
verka i ett sadant forsok. Parterna kan av olika skal inte vilja
deklarera sina verkliga motiv. | vissa fall kan de vara omed-
vetna om sina egna syften, eller atminstone oférmogna att klart

beskriva dem.



| denna studie har vi forsokt konstatera parternas motiv med
hjalp av intervjuer och dokumentgranskning. Dessa mer eller
mindre uttalade motiv har kompletterats med andra hypotetiska
motiv som har funnits spela en roll i jamforbara forsok. De
pastaddda och hypotetiska motiven for att initiera eller med-
verka i samradsforsoket tillhdr fyra huvudtyper, namligen:

1) pedagogiska, 2) politiska, 3) sociala samt 4) ideologiska

motiv.

Utvarderingen kraver dessutom att forsokets resultat och effekter
kartlaggs. Resultaten ar emellertid svara att entydigt konstatera

och harleda. Det ar fraga om resultat som vanligtvis inte kan

méatas och beskrivas i kvantifierbara termer, t ex forandringar

i kunskapsniva eller politiska styrkeforhdllanden. Samradsfor-
sbket har inte bedrivits som ett kontrollerat vetenskapligt
experiment. Det &ar omgjligt att klart avgransa det fran dess
sammanhang i planerings- och beslutsprocessen. Eftersom resulta-
ten har en sammansatt karaktar ar det ofta vanskligt att séga

i vilken mdn de har orsakats av just samradet.

Utvarderingen blir darfér i1 stora stycken mer resonerande &n
konstaterande. Hypoteser kan inte verifieras eller falsifieras
pa ett vetenskapligt tillfredsstallande sitt, utan stravan ar
hermeneutisk - att soka storre forstdelse av de studerade pro-

cesserna.



HYPOTESEK BETRAFFANDE SAMRADETS UTFALL

I denna studie forsoker vi beskriva trafiksamradets roll i den
kommunala planeringen, hur och varfor det kom till, olika par-
ters installning till samradet och slutligen, i vilken man det
har paverkat beslutsprocessen. Bade infor och under arbetet
diskuterade vi olika hypoteser, framférda av oss sjalva och

andra, om vilka resultat samradet skulle fa.

Samradets resultat aterspeglar till viss del parternas motiv
for att initiera eller medverka i det. Resultaten tillhor sa-
ledes fyra huvudtyper: 1) pedagogiska, 2) politiska, 3) sociala

samt 4) ideologiska resultat.

De tankbara pedagogiska resultaten har med formedling av in-
formation och kunskaper och med kunskapsutveckling att gora. De
som berdrs av planeringen kan i oOkad utstrackning f& kannedom
om den aktuella planeringsfragan. De kan o6ka sina kunskaper om

planeringens forutsattningar och villkor.

Om deltagandet &r i form av diskussioner, kan de som berérs av
planeringen formedla sina egna kunskaper om lokala forhallanden
och den egna situationen, sin egen grupps problem, behov och
stallningstaganden till planerarna och sinsemellan. Om diskus-
sionerna ar aterkommande och tillrackligt langvariga, kan dess-
utom detta dubbelriktade informationsutbyte nd upp till en hog-
re nivad. Kunskaperna tas inte passivt emot utan deltagarna kom-
menterar varandras inl&agg, invander, bygger pad andras resone-
mang. Kunskapsmangden bearbetas och vidareutvecklas genom dia-

log. Pa detta satt skapar deltagandeprocessen nya kunskaper.

Ett hypotetiskt pedagogiskt resultat ar saledes att samradet
ger upphov till forbattrat informationsutbyte och att det
producerar nya kunskaper. Medborgarna och deras organisationer
blir battre informerade om planfdorslagen och planerarna och
politikerna far okade kunskaper om lokala forhallanden och den

lokala opinionen.



Politiska resultat uppnds nar faktiska forandringar astadkoms
i verkligheten eller i beslut, eller nar nagon av de berérda
parterna far forandrade mojligheter att havda sina intressen.

Betraffande trafiksamraddet skulle politiska resultat kunna vara:

1) faktiska foréandringar i trafiksituationen,
2) forandrade beslut eller planer rorande trafiken, eller

3) forandrade maktforhallanden eller forhandlingslage parterna
emellan som ger en av parterna storre mojligheter an tidigare
att havda sina intressen.

Enligt en hypotes skulle samradet resultera i att lokala orga-
nisationer - genom en Okad narvaro i planeringsprocessen - battre
kunde havda sina intressen. Samradet skulle t ex kunna ena lokala
grupper kring gemensamt formulerade krav, som skulle fa okad

kraft p g a publiciteten kring samradet.

En minst lika sannolik hypotes ar att det istéallet blir kommun-
ledningen som starker sin stallning. Samrddet kan ses som en
metod for konflikthantering dar besvéarliga roster kan oskadlig-
goras och dar olika intressen kan spelas ut mot varandra. Sam-
rad sker pa myndighetens villkor och inom av denna beslutade
granser. Det finns darfor stora mojligheter for ett manipulativt

utnyttjande

For att samradet skulle kunna leda till nagra mer betydande
politiska resultat forutsatts att utrymme kan skapas inom det
nuvarande beslutssystemet eller att beslutsprocessen kan for-
andras avsevart. Men &r det verkligen sannolikt att det kom-
munala beslutssystemet i Stockholm, som ar synnerligen stabilt
och valutvecklat, skulle kunna forandras av ett informellt sam-

radsforfarande?

Stockholm ar en stor stad med en omfattande, komplicerad och

hogt utvecklad byrakrati. Forvaltningarnas och fortroendeorganens
arbetsrutiner har utvecklats under en lang tidsrymd. De &ar troga
och svarpaverkade. Ett effektivt fungerande system har under &ren
byggts upp med vissa bestamda rutiner for att handskas med kon-

flikter.



Motsattningar mellan forvaltningar kan ldésas i arbetsgrupper
eller utskott som t ex trafikutskottet eller expertutskottet.
Andra formella och informella organ har skapats for att under-
latta kontakt och samrdd ocksa med utomstdende. 'Lordagskommittin'
dar tjansteman fran gatukontoret sammantraffar med polisen och
representanter for trafiksidkerhetsforeningen ar ett exempel pa

det.

Internremiss ar ytterligare ett exempel pd ett satt att handskas
med motsattningar och skapa enighet kring ett forslag. Traditio-
nellt har inte denna langa och médosamma beredningsprocess haft
utrymme for diskussioner med allmanheten. Man har daremot fort

forhandlingar med viktigare intressenter i en planeringsfraga.

Nyligen har andra grupper tilltvingat sig en viss insyn i plane-
ringen, och de kommunala myndigheterna har skapat nya former for
informationsutbyte. Det &ar enligt denna hypotes &andad osannolikt

att ett nytt element - trafiksamrddet - utan forankring i den

kommunala maktstrukturen skulle kunna paverka beslutsprocessen.

De sociala resultaten kallar vi de o6kade sociala kontakter

som kan bli resultat av ett okat deltagande. Dessa kontakter kan
vara betydelsefulla for manniskornas livssituation. De kan t ex
resultera i organisering dar manniskor gar ihop for att losa
vissa gemensamma problem. De kan ocksd 6ka umganget och darmed
trivseln for manniskor i ett omrdde eller bringa manniskor i

kontakt med andra grupper.

Ideologiska resultat utgors av forandringar i samhallstillstandet
i forhallande till vissa demokratiska eller sociala ideal. Har
galler det t ex aktivt deltagande i samhalleliga processer som
ett mal i sig, makt att bestamma Over den egna situationen och

jamlikhet i fraga om mojligheter att paverka.



SAMRADETS BAKGRUND

i

| detta kapitel beskriver vi trafiksamradets bakgrund i 60- och

70-talets forédndrade planeringsférutsattningar. Vi upptickte

snart att forstaelse for hur och varfor samradet kom till var

omojlig utan studier av det som var foremal for samrdd - dvs

trafiksanering. Vi har darfor forsokt teckna en bild av hur
i vilket sammanhang trafiksanering kom att bli en betydande

licyfraga for kommunen.

| kapitlet forsoker vi besvara frigan: Varfor trafiksanera?
att sedan beskriva hur idén om samrdd vaxte fram och vilka

tiv och syften som 1ag bakom. De kallor vi anvant for detta

och

po-

for
mo-

kapitel

ar dels intervjuer med kommunens tjénstemdn och fortroendevalda

som har arbetat med trafiksaneringsfragor, dels offentliga hand-

lingar sasom namnd- och utskottsprotokoll, tjanstememorial och

dylikt. Av olika skal har vi valt att inte namnge tjansteman som

vi citerar.



VARFOR TRAFIKSANERA?

Efterkrigstidens utveckling i Stockholmsomradet praglades av snabb
befolkningstillvéxt, utbyggnad av stora, sammanhdngande bostads-
omradden och en ambitids satsning pa regionala kommunikationer.
Stockholm byggde ett av varldens stdrsta tunnelbanesystem och sam-
ordnade hela den kollektiva trafiken under landstinget. Man plane-

rade och borjade bygga ett omfattande motorvagsnat

Mot slutet av 60-talet naddes hdjdpunkten i denna utveckling.
Befolkningen okade som aldrig forr, och kommunernas méjligheter
att finansiera expansionen verkade obegrénsade. Skatteunderlaget

véxte standigt, och prognoserna pekade mot fortsatt oférminskad

tillvaxt

De flesta politiker och planerare sig denna tillvaxt som nagot i

12

grunden positivt. Planeringens mal var klara och var inte ifragasatta.

Det gallde att ta hand om tillvaxten, att 6ka boendestandarden och
att kompensera de vaxande avstanden i regionen med snabbare kommu-

nikationer.

De forutsattningar for Stockholms trafikplanering som gallde under
efterkrigstiden var:

o En snabb expansion och strukturomvandling inom det svenska
naringslivet, som i Stockholm ledde dels till en kraftig
folkokning, dels till en omstrukturering av regionen,

o En harskande planeringsideologi praglad av en kritiklés tro
p& tillvaxten och teknikens mojligheter, som sig sin prima-
ra uppgift vara att underlatta en fortsatt ekonomisk utveck-
ling.

o Vaxande resurser till trafikbyggen.

Sven om befolkningstillvaxten i Stockholmsregionen inte var an-
markningsvart stor i internationellt perspektiv, antog utbyggnaden
valdiga proportioner pga den snabbt stigande utrymmesstandarden
Under 60-talet byggde Sverige langt fler bostader per 1000 invanare
an nagot annat land i varlden, och en stor del av dessa byggdes i

Stockholmsregionen

Principerna for regionens utbyggnad paverkades av Stockholms kom-



muns véldiga markinnehav och av internationella planeringsidéer -
bl a av de engelska "new towns®™. Redan i slutet av 40-talet klar-
nade bilden av regionens framtida struktur. Nya stadsdelar skulle
ligga som parlband langs radiella sparforbindelser som stralade ut

fran ett centralt arbets- och handelscity.

Den snabba tillvaxten och omfattande forandringar i naringslivets
struktur som agde rum under 50-talet pakallade en vidareutveckling
av riktlinjerna for regionens utbyggnad. En relativt liten, kompakt,
for kollektivtrafik uppbyggd stad skulle omstruktureras till en
storre, mer utspridd, funktionsuppdelad och bilanpassad region med
en "enhetlig arbetsmarknad'". Stadskarnan skulle fa en betydande

roll i den nya regionen, och dess trafikforsoérjning gavs hogsta

prioritet

Huvudlinjerna i Stockholms trafikplanering vaxte fram ur arbetet

med cityregleringen, generalplanearbetet och regionplaneringen.
Trafiknatet som planerades under 40-talet hade blygsamma matt.

Detta berodde inte bara pad en kraftig underskattning av befolknings-
utvecklingen, utanocksa pa bilismens utveckling. Planerarna och
styresmannen trodde pa bilen som odvertraffat forflyttningsmedel
men inte att den kunde bli var mans egendom eller att staden kunde

omdanas helt efter bilens krav.

Under 50- och 60-talen blev planerarna och de flesta politikerna
overbevisade om att bilen mycket val kunde och borde bli samhallets
huvudkommunikationsmedel, och att stéder och regioner kan och bor
omdanas for att passa bilismen. Boken Bilstaden (KTH, 1960) ger
inblick i hur de som ledde arbetet med Stockholms planering under
50- och 60-talen sag pa& bilismen och pad samhallsutvecklingen over-
huvudtaget. Boken bestar av dessa personers intryck efter en resa
till USA och funderingar kring temat "bilstaden". DAavarande borgar-
radet, sedemera SL-chefen, Helge Berglunds inlagg &ar representativt:

"Bilismen paverkar samhallsbyggandet inte bara direkt genom att
den kraver okad rorelsefrihet oah darfor ocksa kraver en ny
skala i1 stadsplanerna. Den paverkar ocksad individens o6vriga
levnadsvanor och déarigenom indirekt stadsbyggandet

Detta ar nog en oemotstandlig utveckling, som stadsbyggandet
alltsd har att anpassa sig efter.” (3)

Denna syn pa bilismen aterspeglas ocksa i planerna fran den tiden.

2-E4
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Den uttrycks klarast i Regionplan 58 f6r Stockholmstrakten:

... trafiken till centrum fran ytteromradena under andra
tider an da& det rader topptrafik till vasentlig del skall
kunna tillgodoses med privatbilar ... Inom de yttre delarna

av regionen ... kan det enligt planforslaget formodas att
bilen - eventuellt kompletterad med viss busstrafik - sa

smaningom skall o6verta alla lokala trafikuppgifter.” (4)

Att astadkomma en sd pass radikal omdaning av trafiksystemet
skulle krava enorma resurser. Planerarna var o6vertygade om att
resurserna fanns. Prognoserna foérutspadde en exponentiell o6kningav
det skattemedel som kunde goéras tillgangliga for vagbyggande. Sa
sent som 1968/69 raknade teknikerna och politikerna med att den

arliga oOkningen av statsbidraget till vagbyggandet i regionen
skulle uppgd till 8%5 5 *

| samband med lagkonjunkturen kring 1970, men nastan utan forvar-
ning vande hela den regionala utvecklingen i Sverige. Prognoser
kul lkastades, trafikplaneringens forutsattningar forandrades
radikalt. En forvantad oOkning av Stockholmsregionens befolkning
med 40.000 under 1970 blev bara nagra tusen, och aret darpa hade

regionen nolltillvaxt.

Fig 2. Nettoflyttningen till Stockholms lan 1910-1974.
Kalla: Stockholms generalplaneberednings kansli
PM 1974-10-28 (perioden 1910-1974).

Nettoflyttning AB-lan i TOOOtal
-------- Arsdata

........ Langsiktig trend.
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Regionens andel av stadsbidragen till vagbyggandet har minskat
kraftigt under 70-talet. Stockholms kommuns andel av dessa
bidrag minskade fran 26% under perioden 1964-68 till 10% under
1973-77. Aven i absoluta tal minskade Stockholms andel. Under
femars-perioden 1976-80 skulle enligt Vagverkets fordelningsplan
kommunen fa i genomsnitt 32 miljoner kr/ar. Kommunens eget redo-

visade behov av statsbidrag uppgar till 75 miljoner kr/ar, alltsa
mer &n dubbelt si mycket/ " *

Det kommunala skattestoppet och kraftigt o6kade kommunala utgifter
omojliggdr for Stockholm att ersatta uteblivna statsbidrag med

egna medel.

Ytterligare en forandring hade intraffat. Trafikens avigsidor bor-
jade uppmérksammas alltmer och framkallade negativ opinion och
aktiva protester mot trafikplaneringens inriktning. | och med den
vaxande medvetenheten och kritiken mot 50- och 60-talsplaneringens

mal och resultat, borjade ocksad en annan problemsyn att vaxa fram.

Det som hande var att det synsatt och de problem som helt dominerade
trafikplaneringen under tidigare decennier borjade ifragasattas och
kompletteras. | Trafikplan 75 (huvudtext, s 19) papekas att

"Tidigare trafikplanering hade att mota kraven fran befolknings-
tillvaxt och bebyggelsens utbreddning. Man moétte kraven genom
att bygga ut bade tunnelbana och kapaaitetsstarka vagar."

Planeringen under 40-, 50- och 60-talen var huvudsakligen inriktad
p& att anpassa trafikbyggandet efter de krav som "utvecklingen'
stallde. Den utgick fran malet att oka trafiknatets effektivitet,
dvs framkomligheten, minska restiderna och nedbringa olycksriskerna
for biltrafiken. Biltrafikens negativa foljder som buller, luftforo-
reningar, utarmning av den kollektiva trafiken och uppsplittring av

den befintliga staden tillats foga paverka planeringen.

Med den nya situation som intraffade for trafikplaneringen efter
bérjan av 70-talet, tvingades politikerna och planerarna att &ven
ta hansyn till dessa andra problem - framforallt miljoeffekter, de
billosas situation och bristande ekonomiska resurser. | Ostermalm:

uppfoljning av trafikomlaggning 1974 konstateras:
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Fig 3. DEN SOM GAPAR OVER MYCKET... Trafikledsplaner for Stockholmsomradet mellan
1952 och 1975. Tillvaxtoptimismen under 50- och 60-talet kulminerar i Skiss 66 till
regionplan. Konfrontationen med sinande statsbidrag och befolkningsstagnation under
70-talet suddar ut den ena planerade leden efter den andra.

u/

Generalplan for Stockholm Regionplan for Stockholms-
1952

Skiss till Regionplan for
trakten 1958

Stockholmstrakten 1966

Regionplan 1970 for Stock-

Forslag till vegionplan
holmstrakten

Trafikledsplan 1975
1973 for Stockholms léan



"1 Stockholm pagar en omprévning av de trafikpolitiska mal-
sattningarna i sextitalets kommunala 6versiktsplaner

Sedan dessa planer utarbetades, har den starkt vaxande bilis-
mens negativa sidor for miljo och trafiksdkerhet uppmarksam-
mats allt mera." (7))

Trafiksanering blir kommunal policy

Redan under 40-talet var planerarna medvetna om att den tilltagan-
de bilismen inte kunde fortsatta vaxa oreglerat pd det befintliga
gatunatet. De internationella idéerna om "differentieringi® (&t-
skillnad) av gang- och kortrafiken togs upp for forsta gangen i

Stockholm i 1945-ars principplan for Norrmalmsregleringen

Dar framhalls inte enbart trafiktekniska skal och angelagenheten av
att nedbringa olycksfallsfrekvensen, utan &ven att differentiering-

en tillgodoser kraven fran kopmannen om basta mojliga butiksmiljo.

Sedan bdrjan av 60-talet hade Scaftgruppen vid Chalmers systemati-
serat idéerna om trafikdifferentiering. | slutet av 60-talet tog de
upp problemet med trafikdifferentiering inom befintliga bebyggelse-
omraden. Scaftrapporterna om separering av trafikslagen och om ett

hierarkiskt uppbyggt trafiknat paverkade trafiktekniker och plane-

rare starkt under 60-talet.

Fig 4. Trafikschema for sekundar- och matarleder. (Ur SCAFT
1968, Riktlinjer for trafikplanering med hansyn till trafik-
sékerhet. Statens planverk, publikation nr 5, 1968.)

«inteiBi
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De lag till grund for Stockholms stadsbyggnadskontors planering av
nya fororter, och vissa tekniker bdrjade intressera sig for en

tillampning av principerna aven inom aldre stadsdelar.

Ar 1963 ritade Ing Bengt Matern vid Stadsbyggnadskontoret ett
trafikdifferentieringsforslag for hela innerstaden. Syftet var att
fa bort "silningen" genom bostadsomradena. Genomfartstrafiken han-
visades till kransgatorna och bostadsenklaver skapades med ater-
vandsgator. Forslaget fick aldrig en formell behandling, men det
hangde i lokalerna under nagra manader och pa det sattet kan det

ha paverkat andra tekniker.

Arkitekterna Hans Fog och Bernt Sahlin fick i borjan av 60-talet i
uppdrag av Stockholms byggnadsnamnd att undersdka "med vilka olika
tekniska atgarder bostadsmiljo och trafikbetingelser kan forbattras
vid fornyelse av bostadsbebyggelse i innerstaden ...". Det omrade

som skulle studeras var Sodra Katarina pad Sodermalm.

Arbetet resulterade i en publikation, Stadier i stad, som trycktes

1963 av Stadsbyggnadskontoret och redovisades for Byggnadsnamnden i
maj 1964. 1 denna bok formulerade Fog och Sahlin en malsattning for
Sodra Katarinas trafiksystem (s 75):

"Emedan omradet &r och skall forbli ett bostadsomrade, bor mo-
tortrafiken nedbringas till ett minimum inom omrddet, dels av
hygieniska skal och dels av sdkerhetsskéal. Ingen genomfarts-
trafik bor darfor kunna forekomma. Alla fastigheter bor kunna
nds med bil_S& stor del av trafikarbetet som mojligt bor over-
foras till de omgivande huvudgatorna. Gatumarken bdr dispone-
ras sa att endast absolut erforderlig yta avsiatts for motor-
trafik- -

Fig 5. Trafikdifferentieringsforslag for Sédra Katarina.
(Jr Fog och Sahlin, Stadier i stad, 1963, s.82).

Trafiksystem 1963 Trafikdifferentiering
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Olika principer for att uppnd malet redovisades. | sitt forord till
studien skrev davarande stadsbyggnadsdirektoren Sidenbladh:

“Slutligen kan man med ledning av detta saneringsexempel plan-
lagga en snabbt genomforbar omdisposition av den nuvarande
gatuytan, varigenom en battre differentiering mellan kortrafik
och gangtrafik kan ernas ..."

Arbetet med trafikdifferentiering blev en viktig bestandsdel i sam-
manstallningen av planutredningen Séder 67 och programskriften
Trafik 67. Soder 67 presenterades for Stadsfullmaktige 1968. |
skriften anges malsattningar som differentiering av gang- och
kortrafik och forhindrande av genomsilning i bostadsomradena.
Trafik 67-arbetet med trafikstandard och trafiksystem i inner-

staden utgick fran liknande tankegangar.

I dessa trafikdifferentieringsforslag var okad trafiksakerhet en
overordnad malsattning. Framkomligheten for bilarna skulle o¢kas,
men trafiken skulle ledas utanfor de egentliga bostadsomradena.

Soder 67 forutsatte trafikledsbyggen av enorma matt med forodan-

de ingrepp i bebyggelsen.

Under 1967 och 68 skissade nagra tjansteman pa Stadsbyggnadskon-
toret pa ett trafikdifferentieringsforslag for Ostermalm. Arbe-
tet resulterade i en utstallning pd Stockholmsterrassen och se-
dan i ett skissforslag som demonstrerades for Byggnadsnamnden.

En viktig skillnad mellan detta forslag och Stéder 67:s trafik-

differentiering var att Soder 67 forutsatte utbyggnad av nya le-
der medan Ostermalmsforslaget kunde genomféras pa det befintliga

gatunatet

Hogertrafikomlaggningen 1967 och trafikdebatten

Hogertrafikomlaggningen hosten 1967 var den dittills stdrsta tra-
fikregleringen i Stockholm. Man passade da pa att ¢ka framkomlig-
heten for bilarna genom enkelriktning av gatunatet, stopp- och

parkeringsforbud, forandrad signalreglering, borttagande av spar-

vagnarna och ombyggnad av vissa gatukorsningar.

"Atgarder som syftade till att skapa sékrare och bekvamare
trafikforhdllanden for ovriga trafikantgrupper liksom att
skapa en mer stomingsfri trafiMiljo fick sta tillbaka
for biltrafikens krav." (8)
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En tjansteman pa Gatukontoret paminner sig hur trafiksanerings-
diskussionerna fick vind i seglen efter denna omlaggning. Forut
smog sig trafiken pa folk, men efter hogertrafikomlaggningen

framstod trafikens avigsidor tydligare. Det var ocksa ef-

ter 1967 som trafik- och miljodebatten i Stockholm tog fart.

Fig 6. Trafikutvecklingen 6ver tullsnittet 1945-1973. (Ur Trafik-
program for Stockholm. Diskussionsunderlag 1973, s.24.)

FORDON/DYGN (1000-TAL)

Tidigare diskussioner om trafikdifferentiering hade gallt omfor-
delning av trafiken och separering av trafikslagen. Nu ifraga-
sattes pa allvar i debatten den vaxande biltrafiken och dess ne-
gativa konsekvenser. Manniskor i vissa stadsdelar t ex Aspudden

och Gamla Stan kravde atgarder mot biltrafiken i bostadsomradena.

1970 genomfbdrde en arbetsgrupp inom Gatukontoret trafikreglering
i Gamla Stan. Regleringen foregicks av kontakter med vissa lokala
grupper. Eftersom problemen var avgransade och motsattningarna
inte sd stora kunde regleringen genomfdoras utan storre svarighet-

er.

Trafiksanering pd forsok: Ostermalm och Aspudden

Den 19 januari 1970 behandlade davarande Stadsfullmaktige ett
"Forslag till program for differentiering av gatunatet i inner-

staden". Forslagets syfte var:

"att forhindra den genomsilande biltrafiken i malmamas
bostadsomraden. Vidare skulle forslaget pad lang sikt



medfdra en avsevart forbattrad trafikmiljo med bl a
minskat buller, mindre avgaser, mindre olycksrisker,
battre forhallanden for de gaende.' (10)

I forslaget skisserades malsattningar for den langsiktiga plane-
ringen av innerstadens trafiknat. Ett langsiktigt trafikregle-
ringsprogram utifran dessa malsattningar skulle krava byggande
av nya avlastande leder och rivning och ombyggnad av hela stads-
partier. Fullstandigt genomfdorande av detta program skulle bli

tids- och kostnadskravande.

Darfor foreslogs en forsta trafiksaneringsetapp med forbattring-
ar som kunde genomfdras omedelbart. Denna etapp skulle utformas
som “praktiska prov'" inom ett omrdde pad Sodermalm och ett pa

Ostermalm.

Gatukontoret anmarker i sitt yttrande 6ver forslaget att de all-
manna malsattningarna galler trafiksakerheten medan malsattning-
arna for tillampningen i Sodra Katarina och pa Ostermalm har ut-

vidgats:

"Forutom att skapa en trafiksaker miljo vill man sanera
bort de olagenheter i form av buller och avgaser som den
expanderande bilismen medfor for de i staden verksamma
och boende." (11)

Malsattningarna for trafiken har alltsd utvecklats fran trafik-
differentiering for okad framkomlighet och sakerhet till sane-

ring for att f& bort negativa miljoeffekter.

Forslaget antogs av ett nastan enigt Stadsfullmaktige. Flera talare
understrok att atgarder maste till for att forbattra miljon -
sarskilt i innerstaden. Debatten var kort och bara en enda leda-
mot - fru Thyra Bratt (m) fran Ostermalm - ifragasatte forslaget.
Hon befarade att forsoket med trafiksanering pd Ostermalm kunde
medfora negativa konsekvenser for stadsdelen, bl a en okad trafik(.)
som kunde lockas dit av forbattrad framkomlighet. (12)
En arbetsgrupp understdlld Generalplaneberedningens trafikpolitis-
ka kommitté utarbetade under 1970-71 konkreta forslag till sane-
ring av Ostermalmstrafiken och Trafikpolitiska kommittén beslutade
under sommaren 1971 att en oversiktlig trafiksaneringsplan for

innerstaden skulle goras.



Forst den 10 april 1972 fick fullmaktige ater mdjlighet att debat-
tera och ta stallning till trafiksanering. De skulle besluta om
ett "Forslag till riktlinjer for trafiksanering” och om konkreta
saneringsforslag for bade Ostermalm och stadsdelsgruppen Liljehol-

men - Malarhdjden.

I forslagen talade man inte langre om "trafikdifferentiering'” utan

om trafiksanering, vilken definierades som:

“forandringar av det befintliga gatunatet som syftar till
att oka trafiksdkerheten, minska stdrningarna och i Ovrigt
forbattra miljon." (13)

Efter en kort debatt kunde riktlinjerna antas utan omrdstning av
Kommunful Iméktige. Beslutet innebar att kommunen forpliktade sig
att satsa hart pad trafiksanering for att forbattra bostads- och

trafikmiljon. Samtliga stadsdelar byggda fore 1950 skulle trafik-

saneras inom fem ar.

Nar fullméktige behandlade de konkreta trafiksaneringsfoérslagen
for Ostermalm och Liljeholmen - Malarhdjden forsvann den enighet
som kannetecknade debatten om principfridgan. Bade moderaterna och
folkpartiet splittrades i dessa arenden, och debatterna blev heta

och utdragna.

Invandningarna mot forslagen gallde i forsta hand konsekvenserna
for handeln i1 de sanerade omradena, de interna forbindelserna och

flyttning av miljoproblem till andra omraden. Moderaterna ifraga-
satte om saneringen borde verkstallas innan ringen runt inner-

staden var utbyggd

En handelse i debatten om trafiksaneringsforslaget for Liljeholmen
Malarhdjden antyder hur synen pa trafikreglering hade forandrats.
Vi beskrev ovan hur trafiksaneringsideerna vaxte fram delvis ur
trafikdifferentieringsprinciper. Olika trafikslag skulle hallas
atskilda, genomfartstrafik skulle inte tilldtas pad lokala gator

och ett hierarkiskt vagsystem skulle skapas..

De trafiksaneringsplaner som nu var aktuella skulle genomféras pa

det befintliga gatundtet. Det kunde innebara att ett trafikslag



hénvisades till "fel™ vagtyp. | Aspudden t ex skulle avstédngningen av

Hagerstensvagen tvinga ut viss lokaltrafik pd den regionala E4:an.

Landstingsradet Gunnar Hjerne (fp) framforde landstingets invand-
ning mot detta: E4:an bor inte belastas med lokaltrafik. Han fick
svar pa tal bl a av flera partivanner, som menade att trafikdiffe-

rentieringsprinciperna inte fick drivas in absurdum.

Malkonflikter och intressemotsattningar dominerade debatterna, och

man fick en foraning av stormen som skulle komma att bldsa upp kring
dessa saneringar. Under sommaren och hdsten 1972 igangsattes den ena
parlamentariska och utomparlamentariska aktionen efter den andra for

att stoppa Ostermalmssaneringen. Aven i Liljeholmen - Malarhdjden

agerade vissa grupper for att f& den genomfdrda saneringen borttagen.

Men trots att motsattningarna mer och mer kom i dagen, fortsatte
arbetet med riktlinjer och konkreta planer for trafiksanering. |
svallvadgorna av Ostermalmsbraket genomfordes en ndgot mindre upp-

marksammad sanering i Sodra Katarina-omradet

Trafiksamradet kring de oversiktliga trafiksaneringsplanerna &gde
rum vintern 1973-74. 1 diskussionsunderlaget for samrddet (Trafik-
program for Stockholm, maj 1973) preciseras huvudmdlen for trafik-

politiken:

o att forbattra tillgéngligheten,
o att forbattra trafiksakerheten,

o att minska biltrafikens stodrningar.

Malkonflikterna mellan olika gruppers intressen doljs inte. Man
sédger sig vilja prioritera forbattringar for de oskyddade trafikan-

terna, for dem som ar storda av trafiken och for bussresenarerna.

"Detta innebdr att forbattringar av bilisternas framkomlighet
ooh bekvamlighet och olika verksamheters &tkomlighet med bil
_..satts i1 andra hand ... Genom de atgarder som foreslas kom-
mer mdjligheterna att anvanda bil, sarskilt for resor under
hogtrafik till de centrala arbetsomrddena att begransas. " (14)

Den hittills klaraste och mest langtgdende programforklaringen
rorande trafiksanering gjordes av Generalplaneberedningens trafik-

politiska kommitté vid sammantradet den 1 juli 1974:
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"Som utgangspunkt for kommunens planlaggning och investering-
ar inom trafikomradet skall galla en minskning av biltrafiken
i forsta hand inom och till innerstaden samt en aktiv priori-

tering av trafiksédkerhet, trafiksanering, kollektivtrafik och
varuforsorjning ..."

Fig 7. Ur broschyren Vad kan vi gora at trafiken i Stockholm?

Sé har ser vart trafik-
system ut just nu

Dagens trafiksystem kan beskrivas
pa olika sétt. Man kan kartlagga hur
olika slags resenarer ror sig i trafik-
strommar 6ver hela staden. Alla stora
strémmar med buss och tunnelbana gar
in och ut fran centrum. Biltrafiken
tatnar likasa mot de inre stadsdelarna,
men bilama féardas &ven efter ett friare
monster i olika riktningar. Man kan
anta att bilistemas "friare” resmonster
visar hur vi skulle vilja resa dven kollek-
tivt om detta vore méjligt.

Man kan ocksé rakna ut hur snabbt
eller bekvamt man nér olika mal, tex
arbetsplatsen frén hemmet. Storstaden
blir ju till fordel for oss bara om vi kan
dra nytta av hela den stora, rikt
varierade arbetsmarknaden. Olika stads-
delar & mycket olika gynnade med
arbetsplatser inom acceptabel restid.
Annu mer varierar restiden fér bilister
och kollektivresendrer. Det &r tex
lattare att né ett visst antal arbets-
platser med bil fr&n Stockholms mest
avl4gsna stadsdelar &n att nd lika
manga arbetsplatser frén innerstaden
med tunnelbana och buss.

Trafikens negativa effekter visar en
annan viktig sida av vart nuvarande
trafiksystem. Minst 60 personer dodas

6 viktiga punkter i
forslaget

Vi méste rétta till missforhallan-
denai trafiken inom rimlig tid. Pro-
grammet galler darfor framst de nar-
maste 5-10 aren. Men det vi gér nu
maste ocksé bli grunden till ett battre
trafiksystem p& langre sikt. Darfor ar de
viktigaste forslagen dessa:

-

. Trafiksanera éldre stadsdelar s att
sakerheten och miljon blir battre.
Ordna s4 att l&nga fordon och all
tung trafik pa natten bara far anvén-
da vissa bestamda trafikleder.
Investera i sddana trafikleder som
inom rimlig tid ger till resultat att
tex storande trafik forsvinner fran
bostadsgator eller att busstrafiken
underlattas.
Inféra fler busskorfalt och underlatta
for kollektivtrafiken ocksa pa andra
satt.
Overvaka parkeringen effektivare.
Utforma parkeringsreglema sé att de
dampar den mest storande biltra-
fiken och underléattar besoksparke-
ring.

| det foljande skade har 6 for-
slagen diskuteras narmare. Vi ska titta
pa fordelar och nackdelar och dven
redovisa mera i detalj vad de innebar.

~
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arligen i Stockholmstrafiken och minst
1500 skadas. Manga aldre eller rorelse-
hammade tvekar ocksa att ge sig uti
trafiken pa grund av olycksrisken.

En annan olagenhet ar gatubullret,
som sérskilt i innerstaden &r s hogt att
detbara i undantagsfall ligger under de
granser som statens planverk har fore-
slagit som norm. Bullret medfor ofta
allvarliga stérningar for méanga som
arbetar eller maste uppehdlla sig i rum
mot gatan. Och det galler bade under
dagen och natten.

Pa 10-15 ar har saledes trafikdifferentiering bli

it trafiksanering,
och de uttalade malsattningarna betraffande framkomlighet med bil
har forandrats fran en ambition att hoja framkomligheten till en
onskan att minska biltrafiken. Men hittills har malsattningarna bara

i liten grad kunnat satta spar i handling.

For narvarande finns det inte nagot klart politiskt stod for fort-

satt satsning pa trafiksanering. Att inskranka bildkandet har visat



sig bade tekniskt och politiskt svarare &an man tidigare anat.

Mot-

standarna ar starka och trafiksaneringens politiska vinster &ar o-

sakra

UTREDNINGAR
OCH
PLANFORSLAG

VIKTIGARE
BESLUT

GENOMFORDA
SANERINGAR

Fig 8.

I Bilaga !

planeringen

Trafiksaneringens beslutsprocess

SAMRAD
Regeringen 6ppnai
Karlavagen.
Lansstyrelsen
stangar Karla-

Kommunfullmaktige Kommunstyrelsen
beslutar att medge beslutar att trafik- uppskjutar TP77.
praktiska prov med sanering skall genomfors
trafiksanering inom inom 5 ar. Godkanner

saneringsférslag for

Ostermalm och Lilje- gatundmnden och 8ppnar Generalplane-

holmen - Malarhojden. Karlavagen. beredningen

Sodra
Lilieholmen- Oster om Ostermalm
Malariojden Nynasjaqgen (revi

Punktsaneringar t ex Jamti andsgatan

redogdrs for de kommunala organ som ansvarat for trafik-

Stockholm.
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VARFOR SAMRADA?

Manga av de faktorer som bar bidragit till att foérandra inriktningen
av kommunens trafikplanering - dvs regional stagnation, resursbrist,
kritisk opinion - ligger ocksa bakom det nymornande intresset for

okad medborgarmedverkan

I slutet av 1960-talet forandrades laget radikalt for Stockholms
kommunalpolitiker och tjanstemadn. Man var tidigare van att ta emot
berém fran hela varlden for Stockholms framsynta, progressiva stads-
planering. Det radde under 1950- och 60-talen en ganska stor enighet
bland stadshuspolitikerna om malen for Stockholms utbyggnad. Man sag
positivt pad regionens snabba tillvaxt. Det gallde att halla takten
med snabb utbyggnad av bostader, vagar, tunnelbanor och det nya City.

Tjanstemannen hade klara direktiv.

1968-69 kom kritiken mot planeringen igang; City 67, Regionplane-
skissen, Skarholmen, Tensta. Kritiken sammanfoll med en radikal for-
andring i den regionala utvecklingen. 50- och 60-talens snabba till-
vaxt forbyttes i en stagnation for Stockholmsregionen. Den redan pa-
bérjade utglesningen i kommunen accelererades. Resurserna for plane-
ring och vagbyggande torkade in. Det blev anstallningsstopp. De stora
projekten sdsom Hansta, ringlederna och den fortsatta citysaneringen

lades pa is.

De klara malsattningarna och direktiven fran 50- och 60-talen var
ett minne blott. Tjanstemannen kande sig villraddiga och osdkra. De
sade sig uppleva ett behov av kontakt med dem som det planerades for.
| detta lage vaxte idéerna om samrdd fram bland de planerare som

var direkt inblandade i trafiksaneringsarbetet. Det var en kombina-
tion av ett hardare tryck utifran och ett o6kat behov inom forvalt-
ningarna som resulterade i en gradvis utvidgning och férdjupning av

informationsverksamheten sedan slutet av 60-talet.

Idéerna om okad kontakt mellan planerare och allmanheten 1&g i
luften”. Flera av de tjanstemdn som vi intervjuade hanvisade till
den "allménna debatten" dar foretagsdemokrati och medborgarin-
flytande aktualiserats. Varderingarna forandrades delvis pa grund
av det harda trycket utifran, och manga hade blivit mer positiva
till att ta kontakt med allménheten.



Tjanstemannen berattade hur den framvéxande byalagsrorelsen har
skramt politikerna genom dess mojlighet att skapa starka opinions-
yttringar mot hotande miljoforandringar. Politikerna blev branda av
de stora protesternamot breddning av Norr Malarstrand och Karlbergs-
vagen, men kanske framfor allt av aktionen for att radda almarna i
Kungstradgarden. Denna typ av aktion innebar ofta att opinionen
véxer sig stark under ett sent stadium av planeringsprocessen. Ge-
nomforandet stoppas eller forsenas. Det blir bade dyrt, besvarligt
och pinsamt for kommunen. Det &r en av anledningarna till att poli-
tikerna bdrjade intressera sig for att fora ut informationen tidigt

i planeringsprocessen och ta reda pd de berdrdas onskemal.

Byalagen hade intresserat sig sarskilt for trafikfragor, och manga
hade skaffat sig goda kunskaper. Politikerna var angelagna om att
kanalisera denna opinion inom en institutionell ram. Genom att akti-
vera de lokala politiska organisationerna som motvikt hoppades man
kunna neutralisera dessa grupper. | annat fall fruktade man att de

skulle vaxa sig starka som missndjesgrupper och forsvara det
representativa styrelseskicket.

Hur idén om samrdd véxte fram

Perioden 1967-73 praglades, enligt en tjansteman pd Stadsbyggnads-
kontoret, av konfrontationer med allmanheten, som tvingade Stads-
byggnadskontoret in i en forsvarsposition. Efter 1967 borjade kon-
toret med en mer systematisk informationsverksamhet. Man gick ut
med broschyrer till hushallen, skrev artiklar i kommunens tidning

och anordnade utstallningar och offentliga moten kring planforslag.

Informationsverksamheten &ar inte organiserad uppifran - dvs av kom-
munledningen - utan det ar pa tjanstemannaniva som initiativen tas.
Informationen kring Soder 67 ar ett exempel pa den mera medvetna
satsningen. Broschyrer skickades ut till samtliga hushdll pa Soder.
Stora offentliga moten anordnades med politikerna. Utstallningar
arrangerades, och en mangd foljdaktiviteter - bl a ett 70-tal méten
med lokala organisationer - &agde rum. Den davarande stadsbyggnads-

direktoren var dock mycket tveksam till denna verksamhet.

Ar 1971 anstallde Stadsbyggnadskontoret en informationssekreterare.

Hennes forsta uppgift var att arbeta med informationen om trafik-

21
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saneringen i Liljeholmen - Malarhojden.

Remissforfarandet byggdes ocksad ut under denna period. Bl a blev
Hyresgastforeningen remissinstans. 1970 andrades rutinerna for
remissforfarandet. Tidigare hade Byggnadsnamnden alltid godkant
planerna "i princip” innan de skickades p& remiss. Detta innebar
att Stadsbyggnadskontoret var tvunget att forsvara planinnehallet
mot kritik. FOr narvarande tar Byggnadsnamnden inte stallning till

planforslag innan de gar pd remiss.

De konkreta uppslagen om samrdd vaxte fram bland tjansteman i ar-
betsgrupperna, ur erfarenheterna av trafiksaneringsarbetet och mot
bakgrund av planarbetet i innerstan. Sarskilt erfarenheterna fran

Soder 67 Oppnade Ogonen for samspelet planering - information.

Under ar 1971 arbetades ett forslag fram till trafiksaneringsplan
for stadsdelsgruppen Liljeholmen - Malarhéjden. Initiativet till
detta arbete hade tagits av lokala grupper, och planerarna holl
kontakt med dem under planeringsgdngen. Manga grupper begarde in-
formation om den pagdende planeringen, och Byggnadsnamnden arrange-
rade da stora offentliga moten i stadsdelarna. Nar forslaget kom

hade det ett brett stdod i omradet

Tjanstemdnnen har kunnat stalla denna positiva erfarenhet mot sina
erfarenheter av trafiksaneringsarbetet for omrddena Oster om Nynas-
vagen. Dar skedde inget samarbete med lokala grupper under plane-
ringsgangen, och nar ett forslag presenterades mottes det av en
kraftig, organiserad, och negativ opinion. Av detta drog man slut-
satsen att trafiksaneringsarbetet ar beroende 8if lokalt stod.

som bast skapas genom tidiga kontakter med lokalbefolkningen.

Nar sedan protestaktioner sattes igdng mot Ostermalms trafiksane-
ring hosten 1972 var det bara en bekraftelse p& det som manga inom
forvaltningarna redan insett - att stod maste sikras hos atminstone
en del av den berérda opinionen pad ett tidigt stadium i planerings-
processen. En tjansteman menade att "Numera ténker vi arbeta enligt

principen forklara - lyssna™.

Handelserna i samband med Ostermalmssaneringen fick stor betydelse

for hur de ansvariga fortroendevalda sig pa det fortsatta sanerings-
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arbetet och pa mojligheterna att skapa en positiv opinion. Det finns

darfor anledning att har redogdra for handelserna.

Redan innan Ostermalmssaneringen var genomford igangsattes intensiva
protestaktioner. Kopmannen pa Ostermalm hotade att slacka sin belys-
ning pa kvallarna och formorka stadsdelen om saneringen genomfordes
Affischer med texten "Bryt blockaden”™ klistrades upp och stalldes ut
i manga Ostermalmsaffarer. | tidningarna Svenska Dagbladet och Ex-

pressen forekom en stor mangd negativa artiklar, ledare och inséndare.

Fig 9. Inslag om Ostermalms trafiksanering i Expressen oah
Svenska Dagbladet. (Ur Ostermalm, uppfoljning av trafiksanering,
Trafikpolitiska kommittén Stockholm 1974, s. 169.)

Svenska Dagbladet Expressen
aug sep oktnovdec jan febmarapr maj jun jul aug jan febmarapr maj jun jul aug
INSTALLNING
positiv | [ neutral Il negativ

Saneringsforsoket hade inte pagatt mer &an 3 dagar forran UIF Adelsohn
(m) stallde en enkel fraga i Kommunfullmaktige:

""Avser gatuhorgarrddet att med. anledning av redan uppenbara
missforhallanden snarast avsluta experimentet med trafiksa-
nering pa Ostermalm?"

I november 1972 motionerade sedan hela moderatgruppen i fullméktige
och kravde att 6stermalmsforsoket snarast skulle avslutas. Samma
manad skrev Stockholms handelskammare till Byggnadsnamnden, Gatu-
namnden och Trafikpolitiska kommittén med foérslag till uppmjukning

av saneringen.

3-E4
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Handelskammarens forslag avvisades, och Borgarradsberedningen avslog
med skarpa formuleringar moderaternas motion:

"Den moderata gruppen har i detta sammanhang konsekvent mot-
arbetat effektiva atgarder for en battre miljo. Redan vid
fullméktigebehandlingen i april h&évdade de moderata att tra-
fiksanering maste drivas med stdrsta forsiktighet med hansyn
till handelns intressen. Nar sedan trafiksaneringen sattes i
gang enligt fullmaktiges beslut sokte man fran moderat sida
sd gott som omedelbart stoppa forsoksverksamheten. Detta utan
annat underlag &n spridda meningsyttringar fran en del affars-
man och utan hansyn till de manga manniskor inom stadsdelen
som Fatt sin boendemilj6 avsevart forbattrad.” (15)

Fig 10. Trafiksanering av Ostermalm, etapp 1.

ENKELRIKTAD 8ILTRAFIK

En knapp manad efter det att moderaternas motion avslagits av Kom-
munful Imaktige inlamnades tva likalydande motioner av Peder Olin (m)
och folkpartigruppen som kravde en folkomrostning angdende sanerings-

forsokets fortsattning.

Samma dag som dessa motioner avslogs av Kommunfullméktige skrev den
moderata kommunful Iméaktigegruppen till Gatundmnden och hemstéllde
om att trafiksaneringen pa Ostermalm skulle upphdvas under sommarma-

naderna. De hanvisade till den minskade trafikmangden och till turis-



ternas behov av att kunna orientera sig. Aven denna motion avslogs

av Kommunful Iméktige.

Motstandet mot trafiksaneringen pa Ostermalm stoddes framst av mo-
deraterna som sannolikt gjorde betydande opinionsvinster. Ovriga
partier var sjalvfallet inte glada Over denna utveckling. | ett PM
som forfattades av Trafikpolitiska kommittén april 73 och 6verlamna-
des till Generalplaneberedningen framgdr att politikerna sag allvar-
ligt p4d trafiksaneringens negativa mottagande pa Ostermalm, och att
de betraktade battre och tidigare information som ett satt att und-

vika ett upprepande.

"Ostermalmsforsoket har givit bl a den erfarenheten att de
berdrda invanarna och foretagen inte i tillracklig grad natts
av informationen om forsoket eller att informationen i vart
fall inte "gatt hem". Informationen kunde inte ge invanare
och affarsman tillracklig kunskap om motiven bakom foérsoket
och de resultat som asyftades och kunde inte skapa den posi-
tiva installning till forsoket som ar en viktig forutsattning
for ett lyckosamt genomfdorande. 1 stallet uppkom en mdhanda
inte utbredd men i vart fall hogljudd, protestaktion mot for-
soket. "

"Denna situation maste undvikas i forsokets genomforande i
Sodra Katarina. Informationen madste noga genomarbetas och
ges tid att verka ..." (16)

Ytterligare en forklaring till beslutet att anordna samrdd kan ha
varit uppmaningar fran bl a Stockholms handelskammare om att fa
delta i diskussioner om den p%ggende planeringen.(17)
Stadsbyggnadskontoret skriver i ett tjanstememorial till Byggnads-
namnden februari 1972:

"att erfarenheterna av de rutiner for information till och
samrdd med olika organisationer saval pa det centrala som
det lokala planet vilka borjat tillampas inom Byggnadsnamn-
dens arbetsomrade, bor kunna nyttiggoras i det fortsatta
trafiksaneringsarbetet."”

Har syftar man pa den informationsverksamhet som borjade med Soder
67 och som utvecklades med omradesplanearbetet och med trafiksane-
ringsarbetet - sarskilt i Liljeholmen - Malarhdjden. Ett konkret
forslag om samrdd lamnas for forsta gangen mars 1973 i ett PM av
Ing Stig Holmstedt vid Stadsbyggnadskontoret till Trafikutskottet:

"D& det ar med denna Oversiktsplan som de stora forandringarna
astadkommas bor utformningen av varje delomrdde under remiss-
tiden diskuteras med de i aktuellt omrdde berdrda manniskorna,



lampligen vid ett antal informations- och diskussionsméten.
Inbjudan till sadana kan goras via lokala politiska fore-
ningar, fastighetsagarforeningar, hyresgastféreningar, na-
ringsidkarforeningar, foraldrarforeningar och byalag."

Idén om att fora ut traf5-ksaneringsforslagen till samrdd vidare-
befordrades av nagra hogre tjansteman med Chefsarkitekt Hans Woh-
lin i spetsen. | en skrivelse fran Trafikutskottet till Trafik-
politiska kommittén skriver Wohlin:

"Det hittillsvarande arbetsprogrammet har inte medgett sam-
radd med lokala intresseorganisationer och andra berdérda, det
har inte heller funnits underlag for ndgot givande samrad.
Erfarenheterna fran hittills genomfdrda trafiksaneringspla-
ner talar emellertid for att tillracklig tid mdste avsattas
i ett tidigt skede for sadant samrad

Trafikutskottet foreslar darfor att Trafikpolitiska kommit-
tén i mars 1973 framlégger ett diskussionsunderlag rdrande
den oversiktliga trafiksaneringen i inre och yttre staden,
avsett att ligga till grund for samrdd och diskussion." (18)

Planerna for samradet utarbetades huvudsakligen inom Stadsbyggnads-
kontoret. De hogre tjanstemdnnen tog underhandskontakt med Byggnads-
namndens ordforande borgarradet Horlen (s). Horlén var positiv i-
fran borjan, men hade ett visst besvar med att fa klartecken fran
sin partigrupp som var skeptisk till idlen, och i stéallet ville
agera genom sina lokala foreningar. Tjanstemdnnen lyckades oOvervin-
na politikernas misstro genom att trycka pa att det var fraga om

att forandra planeringen och inte beslutandeti Det gallde att till-
fora planeringsprocessen 'lekmannaplanerarell som skulle forbattra

planeringsunderlaget

Enighet radde bland ledamoterna i Trafikpolitiska kommittén om sam-
radet. Man beslutade i maj 73 att samrdd kring den oOversiktliga

trafiksaneringsplaneringen skulle &aga rum under hdsten 1973.

Stadsbyggnadskontoret som var initiativtagare till samradet fort-
satte att vara drivande. Detta var enligt en tjansteman bara natur-
ligt eftersom det gallde oversiktlig trafiksanering som &r en plan-
friga. Gatukontoret och Fastighetskontoret var mindre positiva till
samradet. Gatukontoret var radd att det skulle inkrakta pa det 16-
pande arbetet. En del hoégre tjansteman var direkt negativa, men

bland de yngre tjanstemannen fanns det mer forstielse for idéen.

Bitradande utredningschef Bo Wijkmark vid Generalplaneberedningens
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kansli tog hand om forberedelsearbetet for samradet. Samradets ge-
nomforande mojliggjordes av hans insatser som samordnare och ansva-
rig ledare for projektet. Han blev tvungen att sjalv ta hand om
mycket av det praktiska arbetet med att organisera samradet, besva-

ra brev och skaffa fram medel till projektet.

En av tjanstemdnnen menade att om det inte hade funnits en positivt

installd person i beslutande stallning som var villig att sjalv

satsa pad samradet, hade det inte kunnat genomforas.

Samradets syfte

| foregdende avsnitt beskrivs hur och varfor initiativet till
samrdd togs av tjansteman som arbetade med trafiksanering. Det
ar inte heller svart att forstd varfor de tog detta initiativ.
Trafiksanering ar en plandtgard som pd ett tydligt satt gynnar
vissa grupper (t ex barn, gamla, de boende vid en avstangd gata)
pd andras bekostnad (bl a bilister som far langre resvag, vissa

affarsinnehavare, distributionstrafik).

Konflikter &r oundvikliga mellan grupperna som gynnas respektive
drabbas av férslagen. Atgardernas uppenbara karaktar av reglering
(betongbarriarer osv) gor att motsattningarna aven fors upp pa

ett ideologiskt plan. Ett problem for planerarna blir att de far

starka, valorganiserade intressegrupper emot sig.

Naringslivets organisationer, fastighetsdgarna, polisen och motor-
organisationer har i olika sammanhang upptratt som klara motstandare
till trafiksanering. P& senare tid har &aven andra organisationer -

bl a FCO, HSB och Hyresgastforeningen ifragasatt trafiksanering.

Aven inom den kommunala forvaltningen har motstindet mot trafik-
saneringen varit hart. Fastighetskontoret, delar av Gatukontoret

och Kammarkontoret har léange varit tveksamma till planerna.

Detta starka motstand bade inom och utanfor den kommunala forvalt-
ningen gjorde det noddvandigt for planerarna att stka stod hos olika
befolkningsgrupper i ett tidigt skede av planeringsprocessen. Be-

hovet av stdéd var darfor sannolikt ett av tjanstemdnnens huvud-
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motiv for att initiera samrad.

For en forstdelse av samradets roll i planerings- och besluts-
processen ar det nodvandigt att ocksd undersoka vilka motiv och
syften som de ansvariga beslutsfattarna kan ha haft for sitt

agerande

Vi tror inte att det fran borjan fanns en gemensam &sikt hos
beslutsfattarna om vilka syften samradet skulle tjana. De olika
inblandade hade sina egna mer eller mindre genomténkta motiv.
Detta betyder dock inte att samrdadet var en verksamhet som kom

till av en tillfallighet.

Vi tror att motiven kan harledas ur de foérandrade utvecklings-
och planeringsforutsattningar som kommunens foértroendevalda och
planerare arbetar under, och som vi forsokt beskriva i foregdende
avsnitt. Dvs att samradsforsoket ar ett led i en anpassning av
planeringsprocessen till en ny situation dar de olika parterna

intar delvis nya roller.

I inledningskapitlet diskuterade vi de olika resultat som ett
samraddsforsok kan tankas medfora. Vi namnde fyra olika slag av
resultat: pedagogiska, politiska, sociala och ideologiska. Be-
slutsfattarnas motiv for att anordna samrad kan ocksd inordnas
under dessa rubriker. Motiven har kommit fram i uttalanden, ar-
tiklar och intervjuer. Det galler bade politikernas egna pastaen-

den betraffande sina motiv och tjanstemdnnens funderingar kring

de syften som l1ag bakom.

Pedagogiska motiv omfattar bade informationsformedling, kunskaps-
inhamtning och kunskapsutveckling. Av dessa var informations-
formedling motivet som namndes oftast. Samradet var saledes till
for att informera om hur sakfdorhdllandena ar betraffande trafik-
situationen och trafiksaneringsplaner, om hur beslut gar till och

vilka mgjligheter till paverkan som finns.

Nar samradet presenterades for allmanheten i det nummer av kom-

munens informationstidning Stockholm, som utkom i oktober 1973,
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forklarade davarande planborgarradet tillika ordféranden i

Trafikpolitiska kommittén, Inge HOrlin (s):

"Vi vill mota allmanhetens onskemdl om information om kommunens
planer i ett tidigt skede... vi vill redovisa de kommunala or-
ganens syn pa de framlagda forslagen..."

Att sprida information om planerna och planeringen framstar som ett
viktigt uttalat syfte, men det &r sakerligen inte det viktigaste
syftet med samradet. Vi tror inte heller att de kommunala fore-
tradarna helt forutsattningslést har velat oka allménhetens infor-
mation om planeringen, utan att informationsfdormedlingen ses som
ett led i forsoket att pad ett tidigt skede skapa stod for planfor-

slagen.

Hur som helst hade man tankt sig att informationen skulle fa en

omfattande spridning genom samradet.

"Forhoppningen var salunda att samradet skulle fungera som en
forbindelselank till andra kommuninvanare bade direkt och
indirekt via foreningslivet... Genom samradet skulle fortlopande
information kunna spridas ut, men ocksd insamlas utifran.

Tanken var vidare att verksamheten skulle aktivera intresset
for planfragor bl a genom att vacka diskussioner bland organi-
sationernas medlemmar och eventuellt ge upphov till 'samrads-

filialer™ i foreningarnas regi." (19)

Kunskapsinhédmtning ar en annan sida av det pedagogiska motivet. Man
ville samla in kunskaper och synpunkter som kunde forbattra planerings-
och beslutsunderlaget. Bade fortroendevalda och tjansteman betonade

det stora vardet av samradsdeltagarnas lokalkannedom. 1 samrads-

presentationen i tidningen Stockholm oktober 1973 skriver Inge Horlén:

"Vi vill fa reda pad det som vi kan ha glomt... Vi vill ta del av
och dra nytta av en valinformerad medborgaropinion. .. FOr att
battre klara (trafikplaneringen) soker vi genom samradet hjalp
av allmanheten som ju har den lokalkdnnedom som kravs. "

De kunskaper som skall inhamtas &ar inte bara lokala kunskaper om de
faktiska trafikforhallandena, utan - kanske i hiégre grad - kunskaper

om vilka olika onskemdl och synpunkter som forekommer i ett omrade.

"Malsattningen med samradet angavs ju vara att samla in sd
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manga partsintressen som mojligt for att darigenom allsidigt
belysa trafikproblemen." (20)

En del samradsdeltagare tolkade detta motiv som en o6nskan fran
kommunens sida att fa de olika partsintressen att spela ut och
neutralisera varandra for att pad s satt jamna vagen for kommunens
eget forslag. Bitr utredningschef Bo Wijkmark vid Generalplane-

beredningens kansli forklarar motivet pa ett annat satt:

"Syftet med samradet or att fa en direkt medverkan fran med-
borgarnas sida i planeringen och. att i arbetet fi. m6jlighet

att vaga olika gruppers forslag mot varandra och mot de mojlig-
heter och begransningar kommunen har for sitt handlande i
trafikpolitiken. " (2D

Ytterligare ett pedagogiskt svfte, kunskapsutveckling, tillskrivs
samradet. Det ar syftet att skapa en dialog dar deltagarnas syn-
punkter paverkas och utvecklas av motpartens argument och kunskaper
Man ser darmed samrddet som en process. Det ar inte bara fraga

om att formedla eller ta emot kunskaper utan att skapa, fdrandra
och utveckla dem. Dialogen skall inte bara forekomma mellan
mvndigheter och allmanheten, utan det skall ges utrymme fo6r en

inbordes diskussion mellan intressegrupperna i ett omrade.

Dialogen mellan samrddsdeltagarna och kommunen kan t ex ga& till
sd att tjanstemannen belyser "sd langt vi kan - effekten av al-

- - u . 22
ternativa ldésningar som allmanheten foreslar. 2)

De politiska syftena har att gora med de olika parternas mojlig-
heter att havda sina intressen. For samradsdeltagarna lar mojlig-
heten att paverka trafikplaneringen ha varit ett huvudskal for med-
verkan. Att lokala organisationer skulle fa stérre mojligheter

att havda sina intressen var knappast ett viktigt motiv bakom sam-
radets tillkomst. De fortroendevalda har varit madna om att fram-
hadlla att samrddet inte skulle inkrakta pad den representativa
demokratins former. Den vanliga politiska behandlingsgangen

skulle foljas.

| de flesta sammanhang har berdrda tjénstemdn och politiker varit

ytterst noga med att skilja pa beslutsprocessen som sadan och sam-



rad som

"ett satt att...ge ett vidgat beslutsunderlag for de kommu-
nala organ och remissinstanser som skall bedoma planforslag"

(23)

De viktigaste motiven for samrddet antas ha varit att gynna
kommunledningen eller en viss politisk gruppering. Ett huvud-
motiv tror vi var att kunna legitimera kommande beslut genom att

hanvisa till samradet.

Ett annat motiv antas ha varit att skapa stéd for de nya rikt-
linjerna for trafikpolitiken och for trafiksaneringen. Eftersom
man var val medveten om det motstand som trafikreglerande atgar-
der skulle mota, gallde det att forankra politiken i forvag hos
sd manga grupper som mojligt. Vid en intern diskussion bland be-
rorda tjansteman infér samradet trodde nagra att politikernas

syfte var att ta reda pd vilka atgarder som kunde fa ett poli-
tiskt stod. Y

Samradet &ager rum pad kommunens villkor och mojligheterna for mani-
pulation &ar relativt stora. Problematiken belysas av en engelsk
studie av forsok med boendeinflytande i kommundgda bostads-
omrdden. Studien visar att bostadsforetagen hade manga olika
motiv for att initiera f('jrsijken.(25 ) Nagra oOnskade Overvaltra
besvarliga uppgifter och ansvar pd de boende. Andra ansdg att
beslut kunde fattas och genomforas smidigare ifall de boende

var med och fattade dem. Ater andra ville komma till ratta med
uthyrningssvarigheter. Bara nagon enstaka hade som huvudsyfte

att oka de boendes inflytande 6ver sin miljo. Den danske socio-

logen och participationsforskaren Jens Tonboe hévdar att:

"Malet ar inte demokratisering for dess egen skull utan
snarare effektivisering utifran ledningens malsattning,
dess behov av att legitimera sitt agerande, dess onskan
att undvika konflikter och for att mobilisera resurser
och nya idéer. "(26)

I en tidningsintervju under pagdende samrdd gjorde Inge Horlin

foljande uttalande:

3



“"Samradden ar till for att -intressemotsattningarna ute i stads-
delarna skall klaras upp. Kan de inte klaras upp far politi-
kerna avgora. Ju storre enighet i ett omrdde ar, desto storre
hansyn kommer att tas fran beslutsfattarnas sida. Samradet
forutsatter en vilja hos alla engagerade att komma till en
16sning." (27)

Av detta uttalande att doma kan man dra slutsatsen att samrddsdel-
tagarnas tolkning av samraddet som ett satt att neutralisera opinioner
inte &r helt utan grund. Man har betonat vikten av en kompromis-
16sning i1 en situation dar motsattningarna kan vara starka. Detta

kan betyda att man utesluter mer radikala forandringar av den nu-

varande situationen.

En tjansteman sig pad trafiksamradet som ett jippo som ar till for
att lugna ner folk efter allt bradk om almarna, Ostermalmssaneringen
osv. En annan tjansteman foreslog ett annat manipulativt motiv:

att aktivera lokala politiska organisationer som motvikt till miss-
néjesgrupperna, t ex byalagen, och pd sd satt tvinga dessa grupper

att arbeta "konstruktivt" inom institutionaliserade ramar.

Sociala syften: | inledningskapitlet namner vi de "sociala resul-

tat” som kan bli foljden av en okad medborgarmedverkan i planeringen.
Vi avser de okade sociala kontakter som deltagandet kan medféra, som
p& olika satt kan vara betydelsefulla for manniskormas livssituation.
De kan exempelvis leda till att deltagarna bdrjar samarbeta for att
lI6sa gemensamma problem. Det okade umganget i sig kan ocksd ses som

en trivselfaktor. Nagra sadana syften med samradet i Stockholm har
inte diskuterats varken av de fortroendevalda sjalva eller av tjanste-

mannen.

lIdeologiska syften slutligen &r att vilja foréndra samhallstill-
standet i riktningen mot nagot socialt ideal. Att vilja "demokratisera
planeringsprocessen™ eller o6ka deltagandet i samhalleliga processer
overhuvudtaget ar exempel pa ideologiska syften. Fran bade politiker-
och tjanstemannahdllet har man daremot varit forsiktig med att an-
vanda stora ord nar det galler samrdd och demokrati. De ideologiska

syften som kan ha funnits var ganska vaga och opreciserade.

38



39

SAMRADETS GENOMFORANDE

I det foljande behandlas vissa fragor kring samradets genomférande,
dess sammanséttning och de forestadllningar de olika berdrda grupperna
har betraffande samrddet och dess mojligheter. | ett forsta avsnitt
beskrivs samrddets upplaggning, hur deltagarna rekryterades,
gruppernas sammansattning och deltagarnas instéallning i vissa
trafikfragor. Det andra avsnittet behandlar de berdrda parternas -
tjanstemannens, de fortroendevaldas och deltagarnas - installning

till och asikter om samradet.
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HUR SAMRADET FUNGERADE

Trafiksamradet var kommunens forsta storre forsok med regelbundet
aterkommande diskussioner med en bredare allmanhet kring plane-
ringsfragor. Kommunen stalldes infor stora organisatoriska, peda-

gogiska, Tfackliga och informationsmassiga problem.

Forvaltningarnas arbete maste omorganiseras s3 att de c:a 50 en-
gagerade tjanstemannen kunde fa &gna sig &t samradet. Tjanste-
mannen maste forberedas for att kunna leda diskussionerna med
allmanheten. Fackliga fragor av typ Overtidsersattning for del-
tagande i kvallssammankomster maste lésas. Information maste
spridas till allmidnheten i stort och till de madnga hundra direkt

inblandade.

Tillfredsstallande lIdsningar pad dessa praktiska problem var en for-

utsattning for ett valfungerande samrad.

Forberedelser for samradet

I slutet av 1972 blev det klart att samrdd skulle ordnas kring de
oversiktliga trafiksaneringsplanerna och ett forslag till trafik-
program. Ursprungligen skulle samrddet &ga rum under varen 1973. Det
visade sig dock vara svart att halla tidplanen. Planforslagen var

inte riktigt fardiga och informationsmaterialet var inte heller klart.
Dessutom innebar tidplanen en kollision med valet hdsten 1973. Av

dessa skal beslots att samradet skulle skjutas till efter valet.

I Trafikutskottet fattades de praktiska besluten om samradet. |
jJanuari 1973 uppdrog utskottet at en arbetsgrupp bestdende av Stads-
byggnadskontorets informationssektererare och tre trafiktekniker att

uppratta ett forslag till program for information och samrad.

Forslaget behandlades senare i manaden. Det innebar att samrads-
grupper skulle inrattas for oversiktsplanens nio delomraden och att
gruppernas arbete skulle pabdrjas i september. | forslaget namns

tre malgrupper for information kring trafikforslagen:



)

"l. Remissinstanser, dels myndigheter och férvaltningar, dels
organisationer av typen Stockholms hyresgastfdorening oah
fastighetsagareforening, handelskammare, fackfdreningar,

taxi och andra...

2. Trafik- och milgdintresserade foreningar och organisationer

... Dessa grupper skall informeras oah aktiveras att deltaga
i planeringen und.er samradstiden.

Z. Samtliga invanare i Stockholms kommun ... Dessa hor i ett
tidigt skede fa veta att arbetet med ett nytt trafikprogram
och oversiktliga trafiksaneringsplaner ar pa gang och ett
brett samrdd ingdr i detta arbete..."

Informationen anpassades delvis efter de tre malgrupperna. Som under-
lag for samrdd utarbetades trafiksaneringsforslag i form av dis-
kussionshaften for de nio delomradena samt ett gemensamt hafte med
diskussion om forutsattningar, malsattningar och effekter. Dess-

utom trycktes ett Trafikprogram for Stockholm, som huvudsakligen

skulle behandlas i en central programgrupp.

Fig 11. Nagra av trycksakerna som delades ut till samradsdeltagama.

Vi planerar for trafik-
sanering i Vésterort

Diskus-sionsumU'i-b* maj Ittt

Tre broschyrer som sammanfattade trafiksaneringsforslagen for inner-
staden respektive vasterort och séderort trycktes upp och delades

ut bade till samrddsdeltagama och till allmanheten i stort. Den
allmdnna informationen kompletterades med ett specialnummer av
kommunens informationstidning Stockholm, som delas ut till samtliga
hushall, och med inslag i dagstidningar och lokalradion. Infor-
mationsmoten anordnades i varje delomrdde, och en debatt arrangerades

med ledamdoterna i Trafikpolitiska kommittén.

I maj 1973 anordnade Trafikpolitiska kommittén en informations-



konferens med foretradare for dagspress, fackpress och berdrda in-
tresseorganisationer. Syftet var att presentera det plane-

rade samradet och hdra organisationernas synpunkter pa upplaggningen.

Fig 12. Ur informationstidningen Stockholm nr 4,1973.

Vad sager du oui vi kommer
och stanger av gatan for dig?
"Tanker tia finna dig 1 det...?

I detta nummer av Stockholm presenterar Stockholms ge- om trafiksancring och ett nytt trafiksystem innan politi-
neralplancherednings trafikpolitiska kommitté ett trafik- kerna och planerarna fattar nagra beslut,
program fér Stockholm. Kommittén vill satnradda med dig Las, begrunda och sag sen din mening!

Under sommaren kom man igang pa allvar med forberedelserna for
hostens samrdd. Man ordnade utbildning for tjanstemannen som skulle

medverka i1 samradet. Utbildningen skéttes av PA-radet och omfattade
samradsteknik och en genomgadng av innehallet i trafikprogrammet

och trafiksaneringsplanerna

I1fran kommunens sida raknade man med att allmanhetens mottagande
kunde vara negativt eller skeptiskt. Darfor ville man ge tjanste-

mannen traning i motes- och diskussionsteknik. De borde inte bli

overkodrda av vana debattéorer fran organisationerna och inte heller

skapa en fientlig stamning.

Rekrytering av samradsdeltagare

Trafiksaneringssamradet inleddes i oktober 1973 med informations-
moten i vart och ett av de nio delomraden som skulle bli foéremal
for trafiksanering. Inbjudan skickades till over 500 lokalt verk-
samma foreningar och organisationer som beddmdes ha intresse for

trafikfragor

I annonser i dagstidningar inbjods allmdnheten att bevista dessa
moten. Meningen var dock inte att allmanheten i stort skulle fa
delta i samradet. | annonsen forklaras tvdligt att i samrads-

arbetet skall "representanter for olika organisationer - plane-
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rare gemensamt... bearbeta planerna.” Men aven om allmanheten i
stort inte inbjods att delta, beslutade de ansvariga att ingen som

anmalde sig skulle avvisas. Pa sd satt kom nagra f& manniskor som

inte representerade andra &n sig sjalv att delta.

Fig 13. Ur informationstidningen Stockholm nr 4, 1973.

Kom och medverka
pa kontaktmotena
for information

och samrad

kring tra/ikfragot

Trafikpolitiska kommittén inbjuder till lokala for om
en och det trafikprogram som presenteras p sidan 3

Dessa méten — ett i varje delomrade — ska inleda det kommande samradsarbetet dar
mindre grupper av — for olika — planerare gemen-
samt ska bearbeta planerna.

Datum Tid  Lokal Omrade

9/10 19.20 Skanskvarns skola, Gullmarsvagen 60

10/10 19.10 Medborgarhuset, lilla salen, Sédermalm
Medborgarplatsen 2—4

11/10 19.30 Langbrodalsskolan, Vsterdngsvagen 19

16/10 19.30 Gubbangens skola. Gubbangsvagen 61 Centrala Soderort

18/10 19.30 Alviks kommunalhus, Sodra Vasterort
Gustavslundsvagen 168—170

23/10 19.30 ABF-huset, Sandlersalen, Sveavagen 43 Vasastan

24/10 19.30 Industriférbundet, Storgatan 19 Ostermalm

30/10 19.30 Spanga gymnasium, Adolf Rudbecks vag 21 Norra Vésterort

31/10 19.30 Tekniska namndhuset. Horsalen, Kungsholmen
Fleminggatan 4

T ordforande — adet Inge Horlén — leder kontaktmétena
dar politiker och tjansteman i redovisar innehall och redo-

gor for diskussionsunderlaget till en lokal trafiksaneringsplan for omradet

Missa inte chansen att tala med foreningar, politiker och tjnstemdn s& att du kan med-
verka till att forbéttra Stockholms trafikmiljo

Det framstod av olika anledningar som sjalvklart att samradet
huvudsakligen skulle bygga p& organiserade intressegrupper i
samhallet - de politiska partierna, yrkes- och handelsorganisa-
tioner, boendeorganisationer och andra foreningar och samman-

slutningar som kunde tankas vara berorda av trafikfragor.

Den gangse uppfattningen om samrad har lange varit att det galler
diskussioner mellan organiserade parter. En tankbar forklaring ar
att den kommunala informationsverksamheten av tradition begagnade
sig av organisationer. Det var naturligt att fortsatta enligt detta

monster

Kommunens formedling av information om planeringen utdokades kraftigt
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under andra halften av 60-talet och bérjan av 70-talet. Oftast var
det olika foreningar som begarde information i en viss fraga. Dis-
kussionerna i Liljeholmen-Malarhéjden som ledde fram till av-
stangningen av Hagerstensvagen tillkom p& initiativ av lokala
grupper. Remissforfarandet som alltid har varit en viktig form for

informationsutbyte i planeringsfridgor i Stockholm utvidgades ocksa.

Listan 6ver remissorgan kom att omfatta allt fler organisationer.

Emellertid var praktiska hansynstagande antagligen utslagsgivande
for beslutet att inbjuda organisationer till samrdd. Om samtliga

invanare hade inbjudits, hade resultatet kunnat bli odverskadligt:
Hur manga hade stallt upp? Vem hade deltagarna representerat? Hur

hade formedlingen av information vidare till icke-deltagare skett?

I organisationssverige ar nastan alla med nagonstans, resonerade
man, och foéreningarna kunde hjalpa till med att organisera dis-
kussionerna. Samradet sdgs ocksd som ett smidigt satt att ta reda
p& vilka atgarder som kunde paridkna stod fran lokala politiska och
andra intresseorganisationer. Genom organisationernas medverkan
forenklades aven de praktiska arrangemangen. Man fick mojlighet
att uppskatta hur madnga som skulle delta, och formedling av in-

formation bakat kunde ombesdrjas av organisationerna.

C:a 2000 personer kom till de inledande informationsmotena, som
leddes av planborgarradet och ordfdoranden i Trafikpolitiska kommit-
tén, Inge Horlin (s). Drygt 600 anmélde sig slutligen till sam-

radsarbetet, och dessa representerade 419 fdreningar.

Satiirddsgruppernas sammansattning

De statistiska uppgifter som forekommer i detta och nastfoljande
avsnitt bygger pad Beckers och Frieds enkatundersokning av samrads-
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deltagarna. For att ytterligare belysa vissa fragestallningar

har vi vidarebearbetat svarsformularen

Inbjudan var i forsta hand riktad till fdreningar och organisationer,



och sammansattningen av deltagarna visar ett mbnster som ar typiskt
for foreningslivet. Genomsnittsdeltagaren var en man (84%). Han var
forvarvsarbetande (89%) och foreningsansluten (97%). Han var tjanste-
man, hade tillgang till bil (72%) och bodde i smdhus eller insats-
lagenhet (55%). Samradsdeltagarna var med andra ord ratt sa typiska

for den kategori som brukar delta i sadana verksamheter.

Fig 14. Teckningar av Gunilla Brorson-Wolde i informationstidningen
Stockholm nr 2, 1976.

« 70 procent var styrelseleda- < 84 procentmén, mest medel-
méter i ndgon forening. alders tjansteman.

En vasentlig fraga i anslutning till samrddets sammansattning &r
vilka befolkningsgrupper som var underrepresenterade i samradet,
och vad deras franvaro kan ha spelat for roll nar det galler grup-
pernas stallningstaganden. Vissa grupper &ar mer utsatta for och/
eller mer uppmarksamma pa trafikens negativa konsekvenser. Det
galler t ex aldre manniskor, manniskor som passar smdbarn (i de
flesta fall kvinnor) och manniskor som tvingas vistas i trafik-

storda miljoer.

Aldre manniskor var underrepresenterade i samrddet. | kommunen

ar c:a 20% Over 65 ar, men bara 5% av samradsdeltagarna tillhorde
denna aldersgrupp. Kvinnor var kraftigt underrepresenterade i
samtliga aldersgrupper. Vi vet inte med sakerhet om manniskor

som tvingas bo eller arbeta i trafikstérda miljoder var under-
representerade i samrddet. Vi antar att sa var fallet av fol-

jande skal: Manniskor som bor eller arbetar i utsatta miljoéer



oftast tillhor grupper med bristande ekonomiska och sociala resurser

Samradsdeltagarna tillhorde foretradesvis hogre samhallsskikt.

Det etablerade foreningslivet dominerade samradet. Av de 419 sam-
manslutningar som var representerade vid samradet var en tredjedel
politiska organisationer, en tredjedel boendeféreningar och miljo-
grupper. Resten bestod av foretagarefdreningar, trafikantorganisa-

tioner och foraldraforeningar.

Organisationerna hade i stor utstrackning rekryterat samrads-
representanterna ur sina egna styrelser - 70% var styrelseledamot
i ndgon forening. Tidigare erfarenhet av planeringsfragor var
tydligen ett kriterium for val av deltagare. 68% av deltagarna

hade sadana erfarenheter.

Det fanns ingen formell begransning av antalet deltagare. Genomsnitt
ligt var det en till tvd deltagare fran varje organisation, men va-

riationen kunde vara pataglig mellan olika typer av foreningar i de

olika samradsgrupperna. P& Kungsholmen hade t ex byalaget forhallan-
devis manga deltagare. | ndgra andra samrdd overvagde daremot de

politiska foreningarna.

Samradsdeltagarna tillfragades i enkatundersokningen om de ansag
samradets sammansattning vara valavvagd. Flertalet av deltagarna
ansdg att sammansattningen var valavvagd och att ett brett urval
av organisationer deltog i samradet. Manga av de'tillfragade
tyckte daremot att vissa organisationer hade for madnga represen-
tanter med i1 samrddet. Hela 42% tyckte att representationen var

skev.

Att manga samradsdeltagare tyckte att vissa organisationer var
overrepresenterade kan ha olika forklaringar. En jamforelse
mellan andelen deltagare fran olika foreningstyper med andelen
organisationer av motsvarande typ visar att oOverrepresentationen
var bara marginell. Aven om 6verrepresentation i form av for
stort antal deltagare fran en viss organisation forekom i nagra

fa fall (t ex kungsholmsgruppen dar byalaget hade 14 represen-



tanter i samrddet), kan det antas att kanslan av en sned samman-
sattning bygger pa ett annat forhallande: att vissa deltagare

var aktivare an andra och kan ha dominerat diskussionerna.

Samradets representativitet har tagits upp till diskussion i
skilda sammanhang. Det har havdats fran flera hall att samradet
inte kunde anses beslutsberattigat eftersom sammansattningen inte
utgjorde nagot tvarsnitt av befolkningen. Man kan inte heller
sdga med sakerhet att synpunkter som framfors av samrddsdel-
tagare har ett brett stdéd inom deras respektive organisation.

I flera fall kan man anta att si inte alls var fallet.

Fran kommunens sida har havdats att det aldrig varit meningen att
forsoka skapa en representativ forsamling. Utredningschef Bo

Wijkmark skriver kort efter det att samradet avslutades:

“"Fragan om samradsdeltagamas representativitet for folk-
opinionen i omrddet togs upp till diskussion bade under
planeringen av samrddet, vid kontaktmotena och tidvis under
sjalva samrddsarbetet. Trafikpolitiska kommitténs grundin-
stallning var ett fortroende for foreningarnas egen be-
démning av dessa fragor, och de med hansyn hartill lampli-
gaste arbetsformerna. N&gon i statistisk mening godtagbar
representativitet efterstravades inte, da syftet med sam-
raddet var att i planarbetet bredda medborgarinflytandet oah
tillgodogéra sig lokal sakkunskap oah inte férandra be-
slutsprocessen. "

Men trots att kommunen inte har haft for avsikt att i samradet
skapa formell representativitet, har fragan fatt stor betydelse.

Det ligger i den form som valts for detta samradd att représentati-
vitetsproblemet blev en huvudfridga och betraktades som problematiskt

badde av politiker, tjanstemadn och manga deltagare.

S& snart kommunen radgor med utomstdende intressenter om planeringen
kan fragan resas om inte ndgon grupp har fatt otillbérligt stora
mojligheter till insyn och paverkan. 1 slutet av 60-talet ifraga-
sattes t ex Stockholms och andra kommuners davarande remiss- och
samradspraxis som gav naringslivets organisationer stora mdjligheter

att ta del av pagdende planer och lamna synpunkter pa dem.



Delvis som svar pa den uppenbarligen skeva sammansattningen av utom-
staende remissorgan, kunde hyresgastforeningarna vinna gehor for

sitt krav att ocksa bli remissinstans.

Nar nu vidgat samradsforfarande initierades med syfte att 6ka allman-
hetens deltagande i och inflytande Over planeringen, aktualiserades
aterigen representativitetsproblemet . Samradsforsoket upplevdes som
en form for beslutspaverkan. Darfor ville madnga se samradet som en
opinionsmatare dar en asikts styrka i samradsgruppen motsvaras av

dess utbredning i samhéllet i stort

Den form som valts for samrddet dar organisationer och foreningar
l1ater sig foretradas av nagon eller nagra medlemmar kan tankas for-
starka intrycket av samrddet som en "representativ férsamling'.
Detta sarskilt i dessa dagar nar principen om "partsrepresentation”
sprids genom lagar och o6verenskommelser till allt fler samhallsom-
raden. Beslut i partssammansatta organ betraktas som likvardiga
med beslut enligt den ursprungliga demokratiska principen om en

man - en rost.

Ytterligare tva skal till att representativitetsproblemet har fatt

stor betydelse vid bedomningen av samrddet framgdr av foljande:

"Det finns & ena sidan samrddsdeltagare sam menar att utan ett
avgorande inflytande p& besluten har verksamheten inget varde.
Dessutom ligger det & andra sidan snubblande nara till hands
att forsoka rakna ut hur tungt synpunkterna fran olika fore-
tradare skall vaga beroende pa storleken hos sammanslutning-
arna trots att uppfattningarnas utbredning utanfor samradet
inte klart kan dokumenteras.™ (30)

Becker och Fried har gjort vissa forsok att konstatera asiktsover-
ensstammelse eller brist darpd mellan samradsdeltagarna och be-
folkningen i allmanhet. En jamforelse gjordes med svaren fran ett
slumpmassigt urval personer i en tidigare undersokning angdende

installning till trafiken och 6nskvarda férandringar.

Resultatet visade att de uppfattningar och synpunkter som fram-
fordes i samradet overensstammer val med vad som framkom i det

slumpmassiga urvalet. Daremot hade samradsdeltagarna oftare &n
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folk i allmanhet bestamda synpunkter pa trafiken. Det fanns jam-
forelsevis fa samradsdeltagare som var tveksamma i sin upp-
fattning jamfort med det slumpmassiga urvalet. Det &r ocksa
naturligt med tanke pa att det var personer med kunskap och er-

farenhet av planering och trafikfragor som stallde upp i samradet.

Samradsdeltagarnas installning i vissa trafikfragor

Det kan vara av intresse for en bedémning av samrddet att veta mera
om samradsdeltagarnas &sikter om trafiken. Sarskilt relevant anser
vi det vara att kunna konstatera hur olika egenskaper som t ex

bilinnehav, foreningstyp, bostadslags eller bostadstyp kan paverka

installningen

Fragorna som stalldes i enkatundersokningen gallde deltagarnas
syn pa trafiken och miljoproblem. De tillfragades dels om sin
syn pa den nuvarande avvagningen mellan fordonstrafiken och stads-

miljon, dels om hur avvégningen enligt deras uppfattning borde vara.

I tabell 1 och 2 redovisas svaren grupperade forst efter delta-
garnas organisationstillhorighet, sedan efter samradsgrupp. Mest
kritisk mot dagens trafiksituation var man inom de politiska
foreningarna, miljogrupper, boendeféreningar och foraldraféren-
ingar. 70 - 80% av dessa gruppers representanter ansdg att det
foreligger brister i avvagningen mellan trafik och miljo. Bland
foretagare och trafikantorganisationer var man betydligt mera
tillfredsstalld med trafikforhallandena. Bara 5-—7% ansdg att
det finns stora brister, och nastan en tredjedel av dessa del-

tagare ansag att avvagningen ar rimlig.



Tabell 1. Samradsdeltagamas syn pa den nuvarande av-
vagningen mellan fordonstrafik och miljoé efter organisa-
tionstillhoérighet. Procent.

Stora Vissa Rimlip Ej

brister brister avvagning svar Totalt
Politiska
foreningar 30 16 12 100 (130)
Miljo-
grupper 37 4 15 100 (71)
Boende-
foreningar 26 17 13 100 (84)
Foraldra-
foreningar 22 10 18 100 (51)
Foretagar-
intressen 23 100 (42)
Trafikant-
foreningar 26 100 (42)
Srioe 23 100 (35)
foreningar

24 (110) 44 (197) 16 (71) 16 (74 100 (452)

Sven mellan de olika samradsgrupperna var det markanta skillnader
i installning till konflikten trafiken/miljon. Medan 55% av del-
tagarna i vasastadsgruppen anser att det foreligger stora brister,
ar motsvarande siffra for Norra vasterort bara 11%. | Alvsjo
tyckte var tredje (32%) att avvagningen mellan trafik och miljo

ar rimlig, jamfort med bara 4% 1 vasastadsgruppen.

Bristerna upplevdes som mest patagliga av deltagarna i Vasastan,
Kungsholmen, Arsta och Sédermalm. Att siffrorna for innerstaden
ar hoga ar inte forvanande med tanke pa genomsilningen och de
stora trafikmangderna som dagligen belastar de ofta tranga
gatorna. Det ar i de tatbebyggda innerstadsomradena som genom-

fartstrafiken ar mest problematisk.

Den lagre siffran for Ostermalm kan bero pa att stadsdelen redan
var trafiksanerad nar samrddet agde rum, men ocksd pa den om-

fattande kritik som trafiksaneringen utsattes for pa Ostermalm.

Av ytterstadsgrupperna upplevde samrddsdeltagarna i Arsta de
storsta bristerna. Det kan bero pad att Arsta ar en enhetlig

och kompakt stadsdel med enbart flerfamiljshus och med mycket



genomfartstrafik, som berdr en stor del av bebyggelsen. Stdrsta
andelen deltagare som var tillfredsstallda med trafiksituationen

hade grupperna i Alvsj6é och Vasterort samt trafikprogramgruppen.

Tabell 2. Samrddsdeltagarnas syn pa den nuvarande av-
vagningen mellan fordonstrafik och milj6 efter samrads-
grupp. Procent.

Stora Vissa Rimlig Ej

brister brister avvagning svar Totalt
Trafikpro-
gramgruppen 13 29 24 34 100 (38)
Vasastan 55 34 4 6 100 (47)
Ostermalm 22 47 14 17 100 (36)
Sodermalm 24- 57 8 11 100 @@7)
Kungsholmen 50 29 7 14 100 (42)
Arsta 30 44 9 17 100 (23)
Centrala
Soderort 20 48 16 16 100 (75)
Alvsjo 18 41 32 9 100 (34)
Norra
Vasterort 11 51 20 19 100 (85)
Sodra
Vasterort 12 a7 21 21 100 (34)
Totalt 24 (110) 44 (197) 16 (71) 16 (74) 100 (452)

Nar det galler fragan om hur avvagningen mellan trafiken och
miljon borde vara uppvisar miljogrupperna den mest restriktiva

hallningen gentemot bilism. Nastan 70% ville inskranka bilismen.

Aven de politiska féreningarna, foraldraforeningar och boende-
foreningar ville prioritera miljon gentemot bilism. Representan-

ter for foretagarintressen betonade istédllet kompromissldsningar

Bland flera organisationer var det en pafallande stor del som
inte ville deklarera sin standpunkt i friagan, t ex 31% av fore-
tagarna, 28% av trafikantorganisationerna och 27% av boende-
foreningarna. Bland miljdgrupperna var det bara 13% som inte

svarade



Tabell 3. Samradsdeltagamas syn pa hur avvagningen mellan
fordonstrafik och milj6 bor vara efter organisationstill-
hérighet. Procent.

Inskréanka Utoka
fordonstrafik Kompromi? fordonstrafik Ej svar Totalt

Politiska

foreningar 52 23 8 17 100 (130)
Miljo-

grupper 69 18 0 13 100 (71)
Boende-

foreningar 44 27 2 27 100 (84)
Foraldra-

foreningar 47 35 4 14 100 (51)
Foretagar-

intressen 17 48 5 31 100 (42)
Trafikant-

foreningar 31 18 23 28 100 (39)
Ovriga

féreningar 43 20 9 -, 100 (35)
Totalt 47 (213) 26 (118) 6 (29) 20 (92) 100 (452)

Fordelningen av svaren fran de politiska foreningarnas represen-
tanter framgar av tabell 4. En restriktiv installning till bilis-
men hade majoriteten av representanterna for skp, s, vpk och for
fp medan moderaternas representanter uttalade sig dvervagande
for kompromissldsningar. Centerpartisterna intog en mellan-

stallning.

Tabell 4. Partirepresentantemas syn pa hur avvagningen
mellan fordonstrafik och milj6é bor vara. Procent.

Parti- Inskranka Utoka
organisation fordonstrafik Kompromiss fordonstrafik Fj svar Totalt
) 18 46 21 14 100 (28)
(Fp) 53 13 20 14 100 (15)
© 44 37 0 19 100 (16)
() 67 16 3 14 100 (58)
(Vpk) 55 0 0 45 100 (11)
(Skp) 100 0 0 0 100 (&)
Totalt 52 (G7) 23 (30) 8 (11) 17 (22) 100 (130)

Andelen representanter fran vardera partiet:
mwm 22% (Fp)y 12% (C) 12% (S) 45 % (Vpk) 8 %  (Skp) 2 %



Av samtliga partirepresentanter (130 st) ville 52% ha inskrank-
ningar for bilismen. 23% var for en kompromissldosning och 8%

ville ha okad bilism dven om det inkraktade pa miljon.

Av boendefdreningarnas totalt 84 representanter fdrordade 44%
inskrankningar for bilismen och 27% var for en kompromiss-
16sning. Bara 2% uttalade sig for en utokad bilism. Inom den
kategorin var skillnaden i uppfattning stor mellan hyresgést-
foreningarnas representanter och deltagare fran villa- och
bostadsrattsforeningar. En kraftig majoritet av hyresgasterna
(83%) onskade inskrénka bilismen jamfort med bara 33% av bostads-
ratts innehavarna och 29% av villadgarna. Hyresgésterna var

ocksd klarast i sin uppfattning. Bara 6% av dem underlat att
svara pa fragan mot 25% av bostadsrattsinnehavarna och 36% av

villaagarna.

26 representanter for olika foretagarintressen (framst handelns
organisationer) svarade pa enkaten. Denna grupp ar sarskilt
intressant i trafikdiskussioner eftersom de ofta &ar beroende av
bilburna kunder och varuleveranser och ofta ar de som starkast
motsatter sig inskrankningar for trafiken. P& Ostermalm genom-
forde handelns lokala organisationer 1972 en mérklaggnings-
kampanj i protest mot den foreslagna trafiksaneringen. Handelns

och andra naringslivsorganisationer har pa flera satt till-

kadnnagivit for kommunens foretradare att de motsatter sig

trafiksanering.

Det &ar darfor inte forvanande att bara en av foretagarrepresen-
tanterna forordade inskrankningar for bilismen. Man kan daremot
spekulera Over varfor inga av dessa deltagare uttalade sig for
en utdkning av bilismen. Ett skal skulle kunna vara att man
stoder kompromissldsningar som ett satt att forhindra radikalare

ingrepp mot fordonstrafiken.

Kompromissldsningar anses sannolikt i stort innebara att den
nuvarande trafiksituationen bibehdlies. Atgarder mot trafikens

olagenheter som kan komma ifradga ar bara s&dana som inte inne-



bar namnvarda inskrankningar i mojligheten att anvanda bilen.

Tabell 5 visar en mycket hdég grad av samstammighet mellan till-
gangen till bil och installningen till avvagningen mellan fordons-

trafik och miljo.

Tabell 5. Samradsdeltagamas syn pa hur avvagningen mellan
fordonstrafik oeh miljo bor vava efter tillgang till bil
ooh bostadslage. Procent.

Forandringar for
fordonstrafiken: Inskréankning Kompromiss Utokning Ej svar Totalt

Disponerar bil

Innerstad 38 32 9 22 100 (116)
Ytterstad 37 32 9 23 100 (209)
Totalt 37 32 9 22 100 (325)

Disponerar ej bil

Innerstad 7 11 1 10 100 (79)
Ytterstad 67 15 0 18 100 (39)
Totalt 74 13 1 13 100 (119)

Genomsnitg for
hela samradet 47 (213) 26 (118) 6 (29) 20 (92) 100 (452)

Bilinnehavarna hade samma grundinstallning oberoende av var de
var bosatta. Av dem som inte hade tillgang till bil visade sig
innerstadsborna vara mer restriktiva i sin hallning till bilismen.

De billdsa innerstadsborna hade ocksd minst andel som inte svarade

pa fragan. Totalt sett forordade dubbelt sd stor andel av dem
som inte hade tillgang till bil inskrankningar for fordons-

trafiken.

Vilka slutsatser kan man dra angdende samradsdeltagamas in-
stallning till trafiken och dess olagenheter? Nar det galler
olika intressegruppers stallningstaganden i fraga om begrans-
ningar for bilismen bekraftar enkdtsvaren den allmént veder-
tagna bilden. Handelns organisationer, villaagarna, trafikant-
organisationer och moderata samlingspartiet &r tveksamma till

inskrankningar medan miljogrupper, hyresgastorganisationer,



foraldraforeningar och de o6vriga politiska partierna ar mer

kritiska gentemot fordonstrafiken och vill begrénsa den.

Den stora skillnaden som enkatsvaren visar mellan dem som
har respektivt inte har tillgang till bil &ar inte heller oOver-
raskande. (37% av dem som disponerar bil fdérordade inskrank-

ningar for fordonstrafiken jamfort med 74% av de billdsa).

Installningarna som tillkannages av samradsdeltagarna verkar
inte skilja sig fran den vedertagna uppfattningen av hur olika
intressegrupperingar staller sig i trafikfragor. Bland de in-
tressantaste resultaten av enkdten ar den stora geografiska
asiktspridningen. Det kompakta missnéje med trafiksituationen
som t ex Vasastadsgruppen uppvisar borde vara en tankestallare

for de ansvariga beslutsfattarna.



DE BERORDA PARTERNAS INSTALLNING TILL SAMRADET

Samradsparterna ar i forsta hand kommunens tjansteman, de fortro-
endevalda och foreningsrepresentanterna i samraddet. Samradets ut-
fall ar till stor del beroende av dessa gruppers positiva eller

negativa installning och vilken roll de tillmater samradet i pla-

nerings- och beslutsprocessen.

Hos de flesta av de berdrda fanns redan innan samrddet kom igang
forestalIningar och asikter om samradet. En del fick sina for-
handsantaganden forstarkta medan andra helt &ndrade installning
under samrddets gang. | det foljande redogor vi for de olika in-

stallningar till samrddet och hur de férandrades.

Redogdrelsen bygger i forsta hand pa intervjuer som vi har gjort,
pa offentliga uttalanden, artiklar och sammantradesprotokoll samt

pa Beckers och Frieds enk&tundersokning.

Tjanstemdnnen

Manga inom de berdrda forvaltningarna (stadsbyggnadskontoret,
gatukontoret, fastighetskontoret) stallde sig skeptiska till sam-
radet. Detta gallde sarskilt de aldre chefstjanstemannen. En del
trodde inte att folk skulle komma pa métena, andra att for manga
skulle komma. Det fanns en radsla for att det vanliga jobbet inom

forvaltningarna skulle bli lidande p g a denna nya uppgift.

Denna synpunkt var mest utbredd hos gatukontorets tjansteméan.

Bland tjanstemannen pad stadsbyggnadskontoret var installningen i
stort sett positivt till samradet. Installningen till samradet ver-
kar ha varit beroende av intervjupersonens syn pad det som samradet
gallde - d v s pa trafiksanering. De som var emot trafiksanering

stallde sig oftast oforstdende till samradet.

En av tjanstemannen ansdg att det &ar en generationsfraga, och att
de yngre tjanstemannen pa samtliga berdrda forvaltningar stallde
sig bakom samradsidén. En annan menade att det inom stadsbyggnads-

kontoret finns ett stérre intresse av att gd ut och kontakta all-
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manheten &n pa t ex gatukontoret, och att det snarare ar fraga om

de berdrdas politiska asikter och manniskosyn &an om alder.

Installningen inom forvaltningarna svangde efter det att samradet
kommit igang. Manga tidningar skrev positivt om initiativet.
Tjanstemannen rycktes med av samradsdeltagarnas entusiasm och sto-
ra arbetsinsatser. De blev positivt Overraskade av de konstruktiva
diskussionerna i grupperna, och 6ver att den valdiga apparaten
verkligen fungerade. | stort sett verkade alla tjanstemadn som del-
tog i grupperna vara valvilligt installda till samraddsformen, medan

en del av dem som inte deltog hade kvar sin negativa hallning.

Man sade sig vara glad over att kunna brygga o6ver klyftan mellan
myndigheterna och allmanheten, och 6ver att ha fatt inblick i
hur de lokala invanarna ser pa problemen. Man ansdg sig ha fatt

okade kunskaper om den lokala trafikmiljon.

Samrad och demokrati

En hogre tjansteman sag i samrddet en chans att bygga upp ett
system dar manniskor kan paverka sin egen miljo. Samrddet &r ock-
sd en mojlighet att bryta igenom vanférestallningar om myndig-
hetspersoner. Man far tid att satta sig, diskutera och reflektera.
Han ansdg att samrdd kan vara ett satt att utveckla och fordjupa
demokratin. "Det ar en valdig fara for demokratin om partierna far

monopolisera opinionsbildningen.”

Partierna ar i hoég grad korporativistiska, menade han, och kravet
fran vissa partier att "halla byalagen pad mattan™ innebar bara att
den kanske snava sammansattningen som byalagen har (manga hogutbil-
dade t ex) ersatts med en klassmassigt lika snav grupp som har

makten inom partierna.

Ett par av tjanstemannen var mer skeptiska betraffande samradets
roll i en demokratiseringsprocess. En av dem menade att samradet
ar ingenting annat an en pabyggnad av forvaltningarnas planering.
Det ar ett hjalpmedel, en planeringsmetod, dar planeringsapparaten

far service fran allmanheten som lamnar synpunkter och kunskaper.



Samradet maste tas ner pa& jorden, menade han. Det finns mycket mer
att efterstrava nar det galler demokrati. Samrad som sadant ar
saledes inte pd nagot satt en garanti for en demokratisk plane-
ringsprocess. Demokrati maste vaxa upp underifran och vara grund-

ad i manniskornas dagliga liv.

Samradd bygger pa det forhallandet att nadgra som ar mycket insatta
skall sprida information till en annan grupp som i sin tur infor-

merar en vidare krets

"S& lange nagon skall vara informator &t ndgon annan &r det
at helvete. Forst nar alla ar med. i samspelet blir det hyfs
pa det hela. Avprofessionalisera processen och bygg in den

i det dagliga livet. "

Den andra skeptiska tjanstemannen var misstanksam angdende kommu-

nens motiv.

"Samradet ar till for att lugna massorna. Demokrati bor inte
gad till pd detta satt - inte vid sidan av partierna utan
genom dem."

Detta galler i forsta hand fordelningsfragorna som ar en viktig
del av trafiksaneringen. Samradets karaktar av initiativ uppifran
kritiserades. Vederbdorande var misstdnksam mot att alla ar sa po-
sitiva till samrddet. Det maste innebara att grupper med helt mot-

satta intressen driver pa en utveckling som ar pd gang.
"Nar saker borjar halka igenom 6verallt dad ar det nogot sjukt.

Det positiva med samradet, enligt denna tjansteman, &ar att en dis-
kussion kommer igang, att folk lar sig lasa kartor, att forsta det

tekniska sprdket samt att hitta hal i '"apparaten” dar man kan kom-

ma in.

Representativitetsproblemet

Flera av de tjanstemdn vi intervjuade uttalade sig om representa-
tivitetsproblemet. En av dem ifrdgasatte huruvida samradsgruppernas

synpunkter var representativa for befolkningen i stort. "Kan man
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l1osa denna fraga annat an genom de politiska partierna?"

De tjansteman som patalade samradets bristande representativitet
var i forsta hand de som hade deltagit i grupper dar de upplevde
en skev sammansattning. Detta gallde framst for Kungsholmsgrup-
pen dar byalaget pastods ha ett orimligt stort antal foretradare.
Andra tjansteman patalade hur vissa ytterstadsgrupper dominera-

des av medelalders villaagare.

I november 1974 diskuterade kommunens Trafikutskott vilken hansyn
som borde tas till ett majoritetsbeslut i samrddet mot bakgrund
av att samradet knappast utgjorde en representativ forsamling.
Som kommentar till detta anfdrdes att onskan om en radikal minsk-
ning av biltrafiken inom innerstaden var djupt foérankrad inom
stora delar av den berérda befolkningen. Synpunkterna hade under
alla forhallanden en sadan tyngd att de borde vidarebefordras

till fortroendemannen for avgodrande.

Har har man alltsa gjort den beddmningen att &ven om grupperna
inte till 100 % Aterspeglar:opinionsliget i respektive stadsdel,
kunde en bred enighet i en samraddsgrupp tas till intakt for att

synpunkten hade avsevart stod bland befolkningen.

I sin studie har Becker och Fried utvecklat ett resonemang kring
representativitetsproblemet som med studiens publicering genom

Trafikpolitiska kommittén far en officiell pragel:

"Vem som sager vad ar -inte sd betydelsefullt som fragan om
vad som sags. Foretrader samradsdeltagama uppfattningar och
asikter som ocksd, finns bland kommuninvanarna i 6vrigt? Vet
galler siledes att bedoma i vad man samradsresultaten ger ut-
tryck for de variationer i uppfattningar som kan finnas inom
befolkningen i stort. Sitt varde har samrddet dari att gora
klart alla de skilda vasentliga varderingar} synpunkter och
forslag kring trafiken som folk vill ha beaktade. Samrad kan
visa vilka olika standpunkter som ar tankbara tamligen obe-
roende av hur madnga som delar dem. "



Samrad som arbetsform

Bland de berdrda tjanstemannen overvagde de positiva omddmena om
samrddet som arbetsform. Tjanstemannen verkar ha blivit positivt
overraskade o6ver det goda arbetsklimatet och viljan att arbeta
konstruktivt. De flesta tjanstemannen uttalade sig positivt om
samrdd som arbetsform i planeringen, och menade att samradsfor-
farandet skulle kunna vidareutvecklas och anvandas aven for
andra planeringsproblem. De ansidg att trafiksamradet i stort
sett fungerat bra: att det intraffade pa lamplig tidpunkt i pla-
neringsprocessen, att diskussionerna var konstruktiva, att fra-

gorna som behandlades var valavvagda.

Dessa positiva omdémen gallde emellertid inte for samtliga 19
samradsgrupper. Tva av grupperna (Kungsholmsgruppen och Centrala
programgruppen) ansags ha fungerat daligt. De tjansteman som
deltog i dessa grupper paverkades ocksd negativt i sina bedom-

ningar av hela samradsverksamheten

Dessa kritiker gjorde gallande att det inte kom igdng nagon kon-
struktiv diskussion i dessa grupper, och att de hade daligt ar-
betsklimat. De hanvisade till att byalaget var Overrepresenterat
i Kungsholmsgruppen, och att det mest diskuterades procedurfragor
och abstrakta malsattningsfragor. Nagra ansdg att det kom for

mycket “politik™ i fragorna.

Aven bland de positivt installda tjanstemannen ansig man att ut-
vecklingen i Kungsholmsgruppen var olycklig, men det mer av tak-
tiska skal. De menade att man borde ha forhindrat den ''sneda sam-
mansattningen” genom att begransa representationen till tva per
organisation. Nu har Kungsholmsgruppen kunnat anvdndas som slag-

tra mot samradet och mot trafiksaneringen.

Den centrala programgruppen upplevdes ocksd som misslyckad ur
tjanstemadnnens synpunkt. Diskussionerna dar beskrevs som ett o-
fruktbart stallningskrig mellan tva ofdrsonliga grupper - "bil-

vanliga™ och "bilhatare™.



Nar det galler samrddet i stort ansig de flesta tjanstemannen
att behandlingen av huvudfragorna var tillfredsstallande, och
att avvagningen mellan oversiktliga och detaljfragor varit bra.
Men nagra av tjanstemannen i innerstadsgrupperna tyckte att dis-
kussionerna var for ensidiga och att sarskilt fragan om konse-
kvenserna av trafiksaneringsforslagen blev styvmoderligt behand-
lad.

A andra sidan menade tjanstemdnnen som deltog i ytterstadsgrup-
perna att trafikens storningar och fragan om kollektivtrafiken

manga ganger fick en otillracklig behandling.

Samradets roll som formedlare av kunskap, information och syn-
punkter har betonats av tjanstemannen. Deltagarna har kunnat bi-
dra med en betydande sakkunskap om lokala trafikforhallanden och
hur de upplevs i omradet. De har kunnat peka pa fel och ofull-
standigheter i kommunens underlag, och beskriva trafikproblemen

sett med olika lokala gruppers o6gon.

Fig 15. Samradsmote, vastastadsgruppen. (Ur Kommunal tidskrift
nr 6/74.)
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De har i vissa fall kunnat lamna konkreta forslag till 16sning

av olika detaljproblem. Tjanstemannen har sagt att de anser till-
gangen till denna lokalkunskap vara mycket vardefull. De upp-
skattade ocksa de mojligheter som samrddet gav dem att forklara
sin roll och motiv for deltagarna. De fick ocksd mojlighet att
"utbilda" deltagarna i trafikfragor, och klara ut vilka fragor
som kommunen kunde paverka och vilka som ligger utanfor kommu-

nens kompetensomrade.

Nagra tjansteman upplevde emellertid att diskussionerna pragla-
des av vissa deltagares forutfattade meningar som de hade svart
att lamna under samradet. Nagra av diskussionerna - sarskilt i
innerstadsgrupperna och centrala programgruppen - sades urarta
till debatter om varderingar dar deltagarna talade forbi varan-

dra och positionerna var lasta.

En del av de tjansteman som annars var positiva till samradet ut-

tryckte besvikelse oOver att innerstadsgrupperna inte i hoégre grad

kom in pa konkreta planfridgor. En av dem pekade pa vad han anser

vara brist pa realism betraffande trafiksaneringens ekonomiska
aspekter. Han pastod att samradsgrupperna var ointresserade av
kostnadsfragor. Man brydde sig heller inte om att i sina forslag
ordna forsorjningen av cityomrddet, som har kostat flera hundra

miljoner Kkronor.

Medan de tjénsteman som deltog i innerstadsgrupperna (dar majo-
riteten forde fram langtgdende.krav betraffande minskningen av
bilnivan) patalade just brist pa realism samt bendgenhet att
haka upp sig i abstrakta eller ovidkommande malsattningsfragor
gav ytterstadsgrupperna (dar stamningen ofta var ganska bil-
vanlig) beskrevs antingen som konstruktiva och realistiska eller

som alltfor konservativa.

Den allvarligaste invandningen mot samradet som arbetsform var
den stora - verkliga eller befarade - tidsatgdngen. Aven innan
samrddet hade kommit igadng upplevde nagra tjansteman att kontak-
terna med allmdnheten tog for mycket tid. | september 1972 t ex

klagade flera ledande tjansteman oOver att politikerna ansdg dem



skyldiga att delta i informationsméten. De upplevde denna verk-

G

samhet som storande for arbetet.

Andra intog den motsatta standpunkten. En hogre tjansteman fram-
holl i Trafikutskottet t ex att samrdd ar ett ypperligt satt att
bidde ge och ta information och darigenom kan spara in utrednings-

arbete.

Tidsatgangen visade sig vara stor. Huruvida den nedlagda tiden
gav tillracklig utdelning vill vi inte gd in pd nu. C:a 50
tjansteman deltog i varierande omfattning i samradsarbetet, dar-
av 10 p& heltid. Narmare 4000 arbetstimmar hade satts av for
samraddet. Belastningen pa tjanstemannen gallde inte bara o6ver-
tidsinsatserna och storningarna i de vanliga rutinerna. Samrads-
motena utgjorde en social process med konfrontationer mellan o-
lika asikter och intressen. Tjanstemannen fick manga ganger dub-
belrollen av medlare mellan olika stridande grupper och for-

svarare av kommunens insatser.

Nagra uppfattade tidsatgadngen och den psykiska pressen som en

svar belastning, medan andra menade att stoérningarna kompensera-
des mer an val av de kunskaper och den stimulans som samradet

gav.

Klagomalen angdende samradets stora tidskrav gallde aven en be-
farad forskjutning av hela planerings- och beslutsprocessen. Det
visade sig ocksa att samradet drog ut nagra manader i tiden, och
att bearbetningen av materialet var tidskravande. Eftersom be-
slutsprocessen av helt andra anledningar anda forsenats med

tre ar, blev samradets roll i forskjutningen ganska marginell.

Politikernas roll i samradet

De fortroendevalda fran Trafikpolitiska kommittén och andra or-

gan deltog bara i undantagsfall i samrddsmotena. Deras bristande
deltagande bor ses mot bakgrunden av diskussionerna i de tjanste-
mannautskott som forberedde samradet. Dar understrok flera tjanste-

man vikten av de fortroendevaldas aktiva deltagande.
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Nagra tjansteman upplevde darfor politikernas uteblivande som
ett svek. Folk trodde att de skulle komma i kontakt med besluts-
fattare. | stallet fick tjanstemannen fungera som buffert. Po-
litikernas roll i samrddet blev passiv. Under samradstiden fick
de vid flera tillfallen redogodrelser for hur motena fortlopte,
och de fick slutrapporter fran samtliga grupper efter avslutat

samrad.

Det faktum att politikerna inte deltog aktivt i métena och
sjalva fick mgjlighet att bilda sig en uppfattning av opinions-
laget i stadsdelarna kan ha spelat en roll for samradets mojlig-

heter att paverka planerna

Sammanfattningsvis om de berdrda tjanstemdnnens installning till
samradet kan sagas att den var oOvervagande positiv. De pekar
framforallt pad vardet av kunskapsutbytet och skapandet av nya
kontakter mellan forvaltningen och de lokala organisationerna

och organisationerna emellan.

Det som upplevdes som negativt var framférallt den stora tids-
atgangen, den bristande representativiteten och svarigheterna

att diskutera sakligt och konstruktivt.

De fortroendeva lda

Trafiksamradet har huvudsakligen varit en affar mellan repre-
sentanter for lokala foreningar och kommunens tjanstemén. Poli-
tikernas roll har varit marginell bade nar det galler att initi-

era och delta i samraddet samt ta del av samradssynpunkterna.

De fortroendevaldas installning till samrddet ar anda viktig.
Det ar de som beslutar om samrdd 6verhuvudtaget skall &ga rum
och i vilken mdn samradssynpunkterna skall beaktas. Vi har be-
gransat var undersokning till de fortroendevalda i beslutande
stallning som mest berors av trafiksamradet —dwvs till leda-

moterna i Trafikpolitiska kommittén.
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Var beskrivning av de fortroendevaldas installning till samra-
det bygger dels pa offentliga uttalanden t ex yttranden i kom-
munful Imdktigedebatter och skriftliga intervjuer, dels pa olika
tjanstemans tolkning av politikernas instéallning och motiv. En
klar och entydig bild ar svar att fi. Men trots dessa tolknings-
problem framtrader vissa klara drag i de olika politikernas in-

stallning till samradet.

Infor samradet var de fortroendevalda i trafikpolitiska kommit-
tén positivt avvaktande. Borgarradet Horlén (s), ordfdrande i
kommittén var den enda politiker som hade varit aktivt inblan-
dad i forberedelserna for samrddet. Han lar ha varit osadker nar
han forst horde talas om det, men han gav klartecken efter att

ha tagit underhandskontakter med sitt parti.

I maj 1973 beslot Trafikpolitiska kommittén i enlighet med Tra-
fikutskottets forslag att samrdd skulle anordnas kring diskus-
sionsunderlag for ett trafikprogram och trafiksaneringsplaner

Det forekom endast en kort diskussion om samradet som sadant.

Samradets TfTaktiska forlopp sags med blandade kanslor av de for-
troendevalda. Vissa samradsgrupper stallde langtgdende krav. En
tjansteman berattade att nagra politiker skramdes av dessa grup-
pers krav, och anklagade ""oansvariga tekniker™ for att ‘‘gaga upp
folk™. "Ni har trissat upp forvantningarna - nu maste vi ta kon-

sekvenserna.

Synpunkterna och forslagen fran samradsgrupperna visade sig e-
mellertid vara av sd pass skiftande slag att bade de politiker
som stoder trafiksanering och de som &r emot den kan finna stod
i vad nagon grupp har sagt. Samradsresultatet anses utgéra ett
kraftigt stdod for trafiksaneringsprincipen - praktiskt taget
alla vill minska genomfartstrafiken i bostadsomrddena. De parti-
er som har arbetat for trafiksanering kan stdodja sig pa detta

resultat.

Men &ven de som har varit tveksamma till langtgdende sanerings-
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atgarder kan anvanda sig av samradsresultatet, eftersom det vi-
sade sig att man i vissa ytterstadsgrupper ville gora trafik-

saneringen beroende av trafikledernas utbyggnad.

Vi stallde ett antal skriftliga fragor om samrad till ledamoter-
na i Trafikpolitiska kommittén och fick svar fran representanter
for de fem fullmaktigepartierna. De ger en bild av partiernas

syn pa samradsprincipen i planeringsprocessen.

En punkt som alla fem var Overens om &ar att samrddet gav varde-
fulla kunskaper om lokala forhallanden. Vi fragade om samradet
ar en bra metod att komma tillratta med problemet 'stort avstand
mellan de fortroendevalda och allménheten.' Samtliga politiker
ansdg att samrdd kunde vara ett satt att komma tillratta med

problemet

De verkade dock inte i forsta hand vilja satsa pad samrdd for
att oka allmanhetens deltagande i planeringen. Samuel Strandberg
(fp), Jon Kahn (c) och Arne Eriksson (vpk) foredrog istallet
kommundelsrad, medan gatuborgarradet UIf Adelsohn (m) menade att

folkomrdstningar bor proévas.

Tre av ledamoterna - planborgarradet Horlen (s), Adelsohn och
Kahn betonade att samrdd inte har med beslutsprocessen att gora.

Kahn skrev att samrdd inte kan bli beslutande eftersom det inte

ar representativt sammansatt. Adelsohn menade

"att forsoka ersatta den representativa demokratin med
nagon slags stormotesdemokrati vore att underkanna valjar-
nas roster. "

Horlén papekade att

"(samradd) far inte ersatta de politiska partiernas arbete

med fragorna och det maste alltid vara de politiska parti-
ernas representanter i de kommunala organen som till slut

fattar besluten och som infor valjarna far ta ansvaret for
sina beslut."

Adelsohn ansdg att samrddets "slumpmassig rekrytering... lamna-



de stora grupper... utanfor beslutsprocessen'. Han vill darfor
"basera fortsatt samradsverksamhet pa de lokala politiska orga-
nisationerna”. Horlén, Kahn och Eriksson tyckte i stédllet att
alla grupper som ville skulle f& fora fram synpunkter i samrad.
Problemet med samradets bristande representativitet bor losas
genom att klart avgransa samrad fran den formella beslutsproces-

sen.

Strandberg tog inte upp representativitetsproblemet, utan han
namnde ett annat problem - att samrdd kan innebara en "slag-

sida &t det snavaj lokala perspektivet'.

Under hdsten 1974 rasade en debatt i tidningsspalter och kom-
munful Imaktige om samradsgruppen p& Kungsholmen. Debatten gallde
gruppens sammansattning, gruppens radikala forslag till trafik-
sanering av Kungsholmen samt gatuborgarradet Adelsohns uttalanden

om gruppen och om samradsverksamheten.

Fig 16. Kungsholmsgruppens ''gréna-o6n'" och. nagra rubriker fran
debatten.

KUNGSHOLMEN -

Ett forslag till en levande stadsdel dar BOENDE, FOTGANGARE,
KOLLEKTIVTRAFIKANTER och CYKLISTER & HUVUDPER-
SONER

S:T ERIKSGATAN - BUSSGATA ENLIGT FORSLAGET

N wrn Uet

S:T ERIKSGATAN IDAG - AVEN | MORGON OM KOMMU-
NENS FORSLAG GAR IGENOM

Vad tycker Du? Med namninsamling péverkar vi myndigheterna



Foljande citat fran en debatt i kommunfullmiaktige den 18 novem-
ber 1974 kan ge ytterligare belysning at nigra av de berérda po-

litikernas hallning gentemot samradet.

Arne Soderquist (vpk) gick till angrepp mot Adelsohn:

"For alla som havdat kravet om ¢kat medborgarinflytande pa
trafikplaneringen har kommunens arrangemang med trafiksam-
radd halsats med. tillfredstallelse. Det aterstar givetvis
att se i vilken utstréackning som framforda synpunkter i
trafiksamrdden kommer att beaktas av beslutande kommunala
organ, men forhoppningarna ar sjalvklart att detta kommer
att ske i betydande grad. 1 stort sett betraktas samraden
som en framgadng som det finns all anledning att bygga vi-
dare pa.

"Nar en lokal opinion gar emot de meningar som UIF Adel-
sohn hyser, da vacklar tydligen hans fasta grund; och det
ar naturligtvis tragiskt. Men s& sarskilt mycket har det
ju inte att gora med onskvardheten att bredda den kommunala
demokratin. Tvartom ar det bara att konstatera, att UIT
Adelsohn démer ut samrdden i dess hittillsvarande form;

han kan bara tanka sig samradd med de lokala politiska
foreningarna, inga andra. "

Adelsohn replikerade:

"Man sager att jag nedvarderar trafiksamraden. Ja, man kan
ju lasa mitt svar pd manga satt. Jag har sagt att samraden
i fororterna varit vardefulla och kan ligga till grund for
det fortsatta arbetet... "

"Trafikdebatten pad Kungsholmen har dominerats av en liten
men hoégroéstad grupp. Det har jag sagt, och det &r jag be-
redd att std for, Arne Soderquist. Att han sedan tar detta
till intakt for att tala om ett totalt angrepp pa& allt vad
samradsverksamhet heter, det spelar mindre roll. Varfor
sidger jag da att det ar en liten men hogrostad grupp? Ja,
forst och framst ar jag overtygad om att trafikforslaget
nar det galler Kungsholmen inte har ndgon forankring i en
bredare folhnening..."

Horlén avslutade debatten med att valtaligt summera intrycken

fran samradet:

"'Samradet pa Kungsholmen, som pagatt i flera manader och
som haft deltagare fran 6ver 30 olika foreningar och grup-
per, har kunnat lamna véardefulla upplysningar och syn-
punkter pa trafiksaneringsatgarder. Just denna bredd pa



samradsforfarandet - dar inte bara politiska féreningar
utan aven andra, sdsom handikapporganisationer, hem- ooh
skolaféreningar, foraldrafdoreningar pd daghem ooh pensio-
narsforeningar har kunnat géra sig hérda - har ett bety-
dande véarde.

Det ar gust det som ar si viktigt: att fa ta del av den
lokala sakkunskapen. Vet &r den som gor att det arbete som
laggs ned i en samr&dsgrupp ooh av i samradet deltagande

basorganisationer har stor vikt nar det galler att fa
manniskor informerade om ooh intresserade av den planering
som pagar. Att pa detta sitt redan i ett tidigt planerings-
skede & in synpunkter fran invanarna ar myaket vardefullt
med hénsyn till mojligheterna att forankra planeringen i
den allmanna opinionen. Man vinner en Okad forstaelse for
trafiksanerande &tgarder vilka kan gripa djupt in i de en-
skilda manniskomas milj6 ooh levnadsvillkor.

Det bestdende intrycket av samradsforfarandet i innersta-
den &ar att betydande medborgargrupper vill ha en trafik-
sanering som ger en battre bostadsmiljo, en lugnare tra-
fik ooh farre olyckor ooh att man déarvid ar beredd att
acceptera inskrankningar for privatbilismen.

Detta ar vad vi enligt min mening bor ta fasta pa vid det
fortsatta arbetet med trafikprogrammet. Vad som har "ma-
joriserats™ igenom vid olika sammantraden far betraktas
som uttryck for vad de nérvarande anser. Darfor kan man
inte uppfatta majoritetsbeslut vid ett visst mote som ut-
tryck for vad en majoritet av befolkningen efterstravar. "

De tjanstemadn som har deltagit i Trafikpolitiska kommitténs

sammantraden har kunnat marka att politikerna - de offentliga

uttalandena till trots - inte ar sarskilt entusiastiska over

samradet. Det fanns, sa en tjansteman, ingen riktig respekt for

samrddet inom kommittén.



Deltagarna

Deltagare fran olika typer av organisationer hade helt olika
installningar till samrddet. Mest positiva var representanter
fran etablerade foreningar sdsom de politiska partiernas lokal-
organisationer. Samradet knot an till foreningslivets arbets-
former, och medlemmar 1 de politiska foreningarna ofta har en

positiv grundinstédllning till det parlamentariska arbetet.

Mer skeptiska var deltagare fran aktionsgrupper och ad hoc orga-
nisationer sasom byalag och miljogrupper. De var ofta vana vid
att befinna sig i oppositionsstallning och var misstédnksamma
betraffande tjanstemannens och politikernas motiv. Deltagare

fran Kungsholms byalag t ex ansag infor samradsstarten att:

"Det har ar toppstyrt "som vanligt. Det &r ju inget samrad
om vi inte Tar vara med och diskutera malsattningen. Nu
stalls vi infor fardiga forslag. Trafikpolitiska kommitténs
material &r utomordentligt luddigt. Det ar inte si att de
saknar pedagogisk formaga, tvartom, de vet vad de gor."
(Intervju i Kommunal tidskrift nr 6/74.)

Allra mest negativa var de deltagare som representerade motor-
organisationer och vissa naringslivssammanslutningar. Det fanns
en grundlaggande skillnad mellan denna grupp ombudsmén och direk-
torer som pad yrkets vagnar deltog i samrddet och de o6vriga del-
tagare. Denna grupp ansdg inte att samradet kunde vara till nagot
storre nytta. Enligt t ex Bertil Florman som representerade

KAK var samréadet:

"En polsk riksdag av hogsta klass. Det ar en fruktansvard
massa tyckande. Samlingen manniskor ar for heterogen och
det forekommer vissa politiska grupperingar. Problemen ar
for svara om man inte &r expert, manga ekonomiska aspekter
forbises. Det hade varit lyckligare om beslutsfattarna satt
sig ner och diskuterat med experterna.” (Intervju i
Kommunal tidskrift nr 6/74.)

Naringslivs- och motororganisationernas grundinstallning var
negativ av tva skal. For det forsta bevistade deras representan-
ter samradet i egenskap av fackman. De betraktade sig sjalva som

experter och besvarades av amatdrtyckarnas ndrvaro. FOr det andra
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var de vana vid de korporativistiska planeringsformer som har
utvecklats och som innebar att naringslivsorganisationerna ofta

ges foretrade ifraga om information fran planeringsmyndigheterna

Samradet betydde att dessa organisationer likstalldes med andra
grupper och intressen i informationshdnseende. Handelskammaren
sadg sa& allvarligt pa hotet att de ordnade ett eget samrad med
olika foretag och naringslivssammanslutningar pa olika hall i
kommunen. De sammanstallde ett digert material som 6verlamnades

till kommunen.

Under och efter samradet intraffade vissa forandringar i de o-
lika deltagargruppernas instéallningar och forvantningar. Har
maste vi skilja mellan fyra olika typer av deltagare i fraga om
organisationstillhdrighet och installning till trafiksanering,
namligen: 1) deltagare fran aktionsgrupper och dylikt som var
positiva till trafiksanering, 2) deltagare fran lokala foren-
ingar som var positiva till trafiksanering, 3) deltagare fran
lokala foreningar som var odeciderade eller negativa till trafik
sanering och slutligen 4) representanter for naringslivs- och
trafikantorganisationer som deltog pd yrkets vagnar (oftast nega

tiva till trafiksanering).

Aktionsgruppernas representanter var ofta skeptiska i1 bdrjan,
men blev under samradet allt mer entusiastiska nar det visade
sig att det gick att samarbeta och astadkomma resultat. En rela-
tivt stor andel av denna grupp trodde att gruppernas synpunkter

skulle komma att beaktas av kommunen.

Tabell 6. Deltagarnas forvantan betraffande forverkligande
av samradsforslagen. Proaent.

o ja cili i

jai nej X
Organisation huvudsak delar- huvudsuf annat ej svar totalt
Politiska foreningar 22 56 13 4 5 100
Miljogrupper 28 1 14 14 3 100
Boendeféreningar 30 48 11 2 3 100
Féraldraféreningar 30 46 10 2 8 100
Foretagarintreuseu 13 48 1" 5 9 100
Trafikanlforeningur 13 i L0 4 Y ' 100
Ovriga 10 74 11 0 100

Samtliga deltagare 25 52 12 6 100
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Den andra kategorin av deltagare - sadana som tillhorde lokala
foreningar som var positivt instdllda till trafiksanering - var
oftast ocksd positiva till samrddet. Under och efter samradet

blev de ndgot mer skeptiska.

"l borjan tyekte jag det var bra, men nu har jag en kénsla
av att teknikerna forsoker fa oss att kanna oss medansva-
riga. De bromsar vara forslag och sager att det blir for
dyrt eller &r orealistiskt. Vi har ju inga ekonomiska

experter som kan hjalpa oss."” (Eva Sernblad, Matteus
socialdemokratiska stadsdelsfdrening, i Kommunal tidskrift
nr 6/74).

Aven om de blivit ndgot mindre positiva under samradet, var dessa
deltagare oOverlag positivt instiallda efter samrddet. De var ocksa
ganska forhoppningsfulla om att onskemdl i samradet skulle be-

aktas.

Deltagare fran den tredje kategorien - lokala sammanslutningar

som var negativa till trafiksanering eller som inte hade nagon
klar uppfattning - var mindre positiva i sin installning till
samrddet. Medan de saneringsvanliga siag samradet som ett lovande
initiativ, betraktades det som ett hot av dem som inte ville ha

sd stora forandringar. Samradet skulle kunna resultera i att deras
stadsdel blev ett nytt "Ostermalm". Deras installning till sam-

radet som arbetsform paverkades harvid.

Den fjarde gruppen - naringslivs- och motororganisationernas
representanter - var oftast fientligt installda bade till trafik-
sanering och till samrddsidéen. Denna grupp deltog inte i stor
utstrackning i samradsarbetet. Manga uteblev efter nagra fa

traffar nar de sag varthan det barkade.

Genomsnittsdeltagaren var efter samrddet inte lika positiv som
genomsnitt stjanstemannen. De som var negativa till samradet till-
horde i stor utstrackning mindre valfungerande eller “brakiga"

samradsgrupper som trafikprogramgruppen och kungsholmsgruppen.



Tabell 7. Tillfredsstallelse med arbetsresultat efter
samradsgrupp. Procent.

Samradsgrupp néjd missnojd annat ej svar Totalt
Programgruppen 29 50 13 8 100-
Vasastaden 51 13 32 " 100
Ostermalm 61 11 22 6 100
Sodermalm 65 19 13 3 100
Kungsholmen 36 26 33 5 100
Arsta 43 30 14 13 100
Central soderort 59 9 21 11 100
Alvsjo 59 9 32 0 100 v-
Norra vasterort 58 9 24 8 100
Sédra véasterort 56 21 100
Totalt 53 17 23 6 100

Trots allt var de flesta deltagarna mer nojda &n missndjda med
samraddet. Som positiva egenskaper hos samrddet namnde de i forsta
hand mojligheterna att paverka planeringen och att ge och fa
information. Aven om nagra var negativt instdllda till vissa
aspekter hos samrddet - t ex svarigheterna att arbeta konstruk-
tivt - sd ansdg praktiskt tagit samtliga att samradsidéen &ar bra

och bdr utvecklas.



SAMRADETS RESULTAT

I inledningskapitlet gjordes en ansats att lista de olika slag
av resultat som ett forsdok med Okad medborgarmedverkan i
planeringen kan ge. Listan har sammanstallts efter intervjuer
med parterna i samrddet och bygger ocksad p& annan forskning
kring medborgarmedverkan och myndighetsinitiativ. 33)
De olika typer av resultat som parterna sade sig 6nska var peda-
gogiska och politiska. De pedagogiska resultaten har med kunskaps-
utbyte och kunskapsbildning att gora. Med politiska resultat a-
syftar vi dels faktiska forandringar i verkligheten och beslut,
dels forandrade mojligheter for ndgon av de berorda att havda

sina intressen.

utifran litteraturen och forskningen kring medinflytande och myn-
dighetsinitiativ konstaterar vi ytterligare tva slag av mojligt
samradsresultat, namligen sociala och ideologiska resultat.
Sociala resultat har att gora med socialt umgédnge och skapande

av nya kontakter. De ideologiska resultaten galler forandringar

i samhallsorganisationen i forhallande till ett visst demokratiskt
eller socialt ideal - t ex att manniskor bor ta mer aktiv del i
samhalleliga beslutsprocesser. Vi anser oss dock inte ha till-

rackligt underlag for att kunna behandla dessa typer av resultat.

| detta kapitel diskuteras samradsresultatet mot bakgrunden av
samradsparternas motiv eller malsattning for samrddsverksamheten.
Utvarderingen av resultatet kan emellertid endast antyda svar pa
fragan om samradets varde for de olika parterna. Skeendena ar for
komplexa och parternas mal for oklara for att tilldta nigon svart/
vit bedémning. Dartill bidrar ocksa forskningsprojektets blyg-

samma omfattning.
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PEDAGOGISKA RESULTAT: KUNSKAPSUTBYTE OCH SKAPANDE AV NYA KUNSKAPER

Samradets resultat kan studeras med hjalp av en kommunikations-

modell for informationsoverfdring (se nedan).

Fig 17. Modell for informationsoverforing. (Efter Nowak o Wameryd,

(kommunen) (sanréds- (samréds- (organisa-

objekt motena) . ‘tioner)

objekt

Aterforing (synpunkter)
(handling)]

Denna modell beskriver en enkel envagsoverforing av information.
Om vi inordnar trafiksamradet i modellen blir sandaren Stockholms
kommun eller mer precist Trafikpolitiska kommittén. Mottagaren

ar d& organisationsrepresentanterna som deltar i samrddet. Enligt
kommunens beskrivning av samrddet ar det emellertid fraga om att
bdde ge och ta synpunkter, att diskutera. Samrddet ses som en tva-

vags kommunikationsprocess dar sandare och mottagare véxlar roller.

Aven om det i vissa sammanhang ar riktigt att betrakta samradet pa
detta satt, gar det mycket val att beskriva samrddet inom ramen

for den ovan presenterade envagsmodellen. Detta beror pa att kom-
munen upptréader huvudsakligen som séndare medan deltagarna &r
huvudsakligen mottagare. Kommunen har tagit initiativet, bestamt
reglerna och formerna for verksamheten, och bekostat den. Kommunens
foretradare har i forvag utarbetat ett informationsunderlag for
samraddet och de har samlat in och behandlat samradets alster.
Organisationsrepresentanternas uppgift var 1 forsta hand att reagera

p& kommunens information.
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Av denna anledning valjer vi att lata var beskrivning av samradet
och dess resultat utgd ifran envagsmodellen. | det foljande kallar

vi saledes kommunen for sandare och samradsdeltagarna for mottagare

Vilka syften eller motiv har dd sandaren/kommunen? H&ar nedan aterge

de tankbara syften som har diskuterats ovan i kapitlet om SAM-

RADETS BAKGRUND.

Motiv for samradet - fortroendevalda och tjanstemin

Pedagogiska motiv: 1) att sprida information om planforslagen
och om planeringen.

2) att fa synpunkter pa planforslagen.

3) att testa opinionslaget betraffande
trafikplanering och reglering i stort.
(Var har man stéd? Hur starkt ar mot-
standet?)

4) att forbattra kommunens beslutsunderlag:
ta del av lokalkunskaper och lokala

onskemal .

Politiska motiv 5) att skapa stod for planforslagen hos
olika grupper for att underlatta genom-
forande.

6) att skapa '‘good will"™ som kommer kommun-
ledningen och den forda politiken till-

godo.

7) att legitimera sina beslut. ('Invanarna
var med och diskuterade det har').

8) att spela ut olika intressen mot
varandra.

9) att forsvaga en obehaglig motstandare:
(att skapa en institutionaliserad mot-

vikt till byalagen).

ldeologiska motiv 10) att Oka demokratin och hattre tillfreds-
stalla invanarnas onskemal .

Sandarens kommunikationsobjekt ar information om forutsattningar-
na for trafikplanering, om foreslagna riktlinjer for trafikpoli-
tiken samt om trafiksaneringsforslagen. Ur denna mycket om-
fattande informationsmangd har kommunens foretradare valt ut

vissa bestamda delar att presentera for malgruppen. Det ar dessa



delar som - enligt kommunikationsmodellens terminologi - &r med-
delandet. Det formedlades via en kanal vilken i detta fall var
tryckta diskussionsunderlag och tjanstemdnnens muntliga besked

pd samradsmotena.

Samradets diskussionsform problematiserar begreppen '"meddelande™
och "kanal™ och gor dem mindre entydiga. Genom sina fragor och
diskussionsinlagg kan deltagarna ipdverka meddelandet. De kan fa
sandaren - kommunens foretréddare - att utveckla och komplettera
meddelandet. Dessa foradndringar kan inte forutses, utan de ar
beroende av mottagargruppens reaktion pa meddelandet och pa

varandra.

Ytterligare en komplicerande faktor &ar att tjanstemdnnen som
foretrader kommunen vid samradsmdotena inte ar programmerade
robotar. Deras syn pa informationen som ska formedlas och pa
fragorna som diskuteras kan variera avsevart. Detta far till
foljd att meddelandet kan vara olika i de olika samradsgrupperna
och att det - genom att tjanstemannens asikter eller kunskaper
paverkas - kan forandras under samradet. Det ar darfor svart att
sdga nagot entydigt om innehallet i informationen som har for-

medlats.

Den valda malgruppen for samradsinformationen var trafikintres-
serade organisationer, men det &ar naturligtvis inte organisa-

tionens samtliga medlemmar som blir mottagare av meddelandet.
Nagra utvalda representanterblir forstahandsmottagare och genom
deras forsorg kan meddlandet spridas - i mer eller mindre igen-
kannlig form - till andra organisationsmedlemmar och till manni-

skor utanfor organisationerna.

For att meddelandet skall kunna paverka mottagaren och mottagarens
agerande, maste det nd fram till mottagaren och uppfattas som
relevant. Det kan finnas flera skal varfor ett meddelande inte
uppfattas av mottagaren. Det kan t ex bero pad att meddelandet inte
nar fram eller forvrangs, att mottagaren saknar resurser att till-
godogdra sig informationen eller att meddelandet inte &r relevant

for mottagarens informationsbehov.

m



I den ovan redovisade modellen for informationséverforing ses

inte mottagarens syfte som en betydelsefull faktor. | samrads-
situationen &r denna faktor uppenbarligen viktig. Organisationerna
och deras representanter har valt att vara med. Har nedan anges

mottagarens tankbara motiv for att delta i samradet:

Pedagogiska motiv: 1) att skaffa information om planforslag
och kommunens planering for att direkt
kunna paverka beslut.

2) att skaffa information om planforslag,
kommunens planering och andra organi-
sationers installning att lagga till
grund for organisationens langsiktiga
agerande.

Politiska motiv: 3) att paverka beslut ommmiljon genom sitt
deltagande och sina synpunkter.

4) att bevaka sina egna intressen gentemot
kommunen och andra intressegrupper.

5) att knyta kontakter hos myndigheten och
med andra organisationer for att battre
kunna paverka.

Socialt motiv: 6) att skapa nya kontakter. Att delta i en
intressant sammankomst.

Ideologiskt motiv: 7) att delta i en demokratisk process.

Ett meddelande som uppfattas av mottagaren som relevant information
blir ett kommunikationsobjekt hos mottagaren. Det kan darmed a-
stadkomma vissa kunskaps eller attitydforandringar som i sin tur

kan leda till beteendeforandringar - dvs till handling.

Vi skall nu mot bakgrund av kommunikationsmodellen och utifran

de berdrda parternas mal och motiv for samrddet stalla och for-
sOoka besvara ett antal fragor om samradets resultat. | detta
avsnitt kommer vi enbart att behandla samrddets pedagogiska resul-

tat. Politiska och andra resultat behandlas i senare avsnitt.
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Har samradet varit ett effektivt satt for kommunen att formedla
kunskaper och information om planférslagen och planeringen till

invanarna?

Om malet hade varit att sprida information om trafikplanering
till sd manga kommuninvanare som mgjligt maste samradet betraktas
som ineffektivt. Bara 600 manniskor deltog i samradsgrupperna
och spridningseffekten vidare till deltagarnas respektive orga-
nisationen och till andra kommuninvdnare har formodligen inte
varit allt for omfattande. Nar samradsdeltagarna sjalva till-
fragades om spridningen av informationen, svarade 67% att den

tycks ha natt ett fatal av befolkningen

De 600 som har fatt information genom samradet kan jamforas med

de hundratusentals hushall som har kunnat lasa om trafiksanerings-
forslagen i kommunens utsédnda informationstidning Stockholm. Sam-
radet har inte pa ett avgdrande satt bidragit till att infor-
mation om trafiksanering spridits till en vid krets. Istédllet

har genom samradet en liten aktiv grupp blivit mycket valinfor-
merad betraffande kommunens planer for trafiken. De flesta av
deltagarna (70%) hade i nagot sammanhang tidigare arbetat med

trafikfré)gor.(34 )

Kommunens uttalade malsattning for samradet var emellertid inte

att sprida information till sd mdnga kommuninvanare som méjligt
utan att utbyta information med lokala trafikintresserade for-
eningar. Samradet var bara en del i en informationskampanj som
hade tre olika malgrupper 1) remissinstanser, 2) trafik- och
milj ointresserade foreningar samt 3) kommunens samtliga invanare
Samradet skulle inte ersatta den sedvanliga mer allmant in-

riktade informationen utan komplettera den.

Informationens forstahandsmottagare var de c:a 600 samradsdel-
tagarna som representerade drygt 400 foreningar. 70% av delta-
garna var styrelsemedlemmar i sin forening. Bade tjanstemannen
och deltagarna har uppgivit att de ansdg att foreningsrepresen-
tationen var bred och allsidigt sammansatt. 71% av deltagarna
ansdg att informationen hade natt ett flertal skilda intresse-

grupper .



Det ar emellertid av flera skal problematiskt att ha fdreningar
som malgrupp for information. Foreningarna ar uppbyggda och
fungerar pd vitt skilda satt. En del &ar underavdelningar till
stora riksomfattande organisationer medan andra kanske bestar
av ett fatal personer. Somliga arbetar efter formella forenings-
demokratiska principer medan andra &ar lést och informellt upp-
byggda. 1 en del foéreningar ar medlemsaktiviteten omfattande

medan verksamheten i andra skots helt av en liten styrelse.

For vissa grupper som byalag, trafikantorganisationer och liknan-
de ar trafikplanering en central fraga medan den for andra ar av
marginellt intresse. | dessa senare organisationer kan det handa
att representanten kan fa svart att intressera Ovriga forenings-

medlemmar for samrddsfragorna. Man kan darfor utgd ifran att
spridningen till andrahandsmottagare inom foreningarna har va-

rierat avsevart.

En tanke bakom samrddet var just att informationen som formedla-
des i1 samradet skulle spridas vidare av samradsdeltagarna inom
den egna organisationen och till andra intresserade i omradet.
Samradsdeltagarna uppmanades halla kontinuerlig kontakt med

sina organisationer, att redogora for samradsdiskussionen och

att lata organisationerna ta stallning till uppkomna fragor.

Enligt enkdten har de allra flesta deltagarna haft kontakt med
medlemmar i sin egen organisation och informerat om samradet och
planforslagen. Tva tredjedelar av deltagarna uppgav att de dess-
utom hade diskuterat samradsfragorna med andra manniskor i sina
grannskap. Endast 3% av deltagarna hade helt underlatit att dis-

kutera samradet och samradsfragorna med andra.

Har informationen wvarit anvandbar for samradsdeltagarna?

Fragan galler huruvida informationen har uppfattats som relevant
av mottagarna och om den har o6kat deras handlingsberedskap och

handlingsduglighet. Generellt kan sidgas om samradsformen att den
gor det mojligt att formedla en omfattande och innehallsrik in-

formation. Den relativt langa samradsperioden med &aterkommande
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moten ger deltagarna tillfalle och motivation att grundligt siatta
sig in i fragorna. Tjanstemannen kan fungera som studieledare och

hjalpa till att reda ut dunkla punkter.

Ett satt att avgora hur informationen har fungerat ar att studera
hur grupperna har arbetat med materialet. Foljande beskrivning
bygger pa gruppernas minnesanteckningar och pa vara egna observa-

tioner i tre av grupperna.

Diskussionsunderlaget som samradsgrupperna hade tillgang till
bestod huvudsakligen av tre delar: ™"Diskussionsunderlag for
trafikprogram for Stockholm™ (130 s), en o6versiktlig beskrivning
av trafiksaneringsforslaget for hela kommunen (c:a 30 s) samt
nio delrapporter over trafiksaneringsforslagen for delomradena

i kommunen (c:a 50 s vardera). Materialet fanns dessutom samman-

fattat i broschyrer som delades ut till samradsdeltagarna.

Fig 18. Foérslag till trafiksanering i Arsta. Ur diskussionsunderlaget.
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Diskussionsunderlaget kompletterades med muntliga framstallningar
fran tjanstemannen som deltog i grupperna och fran inkallade
experter. Under samradet kom grupperna underfund med vilka fragor
som kravde en sarskilt ingdende behandling. De gav sedan tjanste-
mannen i uppdrag att bjuda in experter fran kommunala forvaltning-

ar, landstinget osv.

Det framgdr av minnesanteckningarna och slutrapporterna att
sattet att arbeta med informationsunderlaget var olika fran grupp
till grupp. | t ex Vasastadsgruppen och trafikprogramgruppen
arbetade man efter ett diskussionsschema som i forvag hade upp-

rattats av tjanstemannen. Schemat anslot sig till delrapportens

uppléggning.

I grupp | (Arsta, m fl stadsdelar) beslutades vid forsta samrads-

motet att inte bara delrapporten utan &aven trafikprogrammet

skulle bli foremal for diskussion. Gruppen enades om att behandla

foljande amnen: trafiksanering, trafikleder, kollektiv trafik

samt trafikprogrammets huvudmalsattning. | vissa ytterstadsgrupper
lamnades o6vergripande fragestallningar och informationsmaterialets
beskrivande del darhan. Man gick direkt in pa diskussion av

trafiksaneringsforslaget

Den information som kommunen hade for avsikt att formedla har
saledes behandlats systematiskt och ingdende i vissa grupper och
ytligt i andra. Detta behdver emellertid inte betyda att del-
tagarna i de senare grupperna inte har tagit del av det skriftli-
ga materialet individuellt. Vad betraffar deltagarnas installning
till diskussionsunderlaget, ansig det stora flertalet att tryck-
sakerna var lattlasta, och att informationsinnehdllet var mang-

36 )

sidigt och ingéende.

For att komma vidare i beddmningen av informationsmaterialets
varde for samradsdeltagarna maste vi understka huruvida informa-
tionen har aktiverat deltagarna och lett till malinriktad hand-
ling. | vilken utstrackning har deltagarna fort fram sina syn-
punkter om trafiken inom och utanfér samrddet? Har de arbetat

vidare med egna studier, moten osv?
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De flesta deltagare hade handlat forst och framst genom att yttra
sig och delta i diskussionerna vid samradsmotena. De flesta

har dessutom, enligt egen utsago, tagit upp fragorna i de egna
organisationerna pa medlemsmoéten eller genom informella kontakter.(37
En stor del av de deltagande organisationerna har avlamnat skrivel-
ser till kommunens foretradare dar de redogdr for sina malsattningar

och installning till kommunens trafiksaneringsplaner.

I Kungsholmsgruppen med 33 deltagande organisationer inlamnades
25 skrivelser omfattande c:a 100 sidor. Dessutom lamnades tva
namnlistor till stdéd for ett saneringsforslag. | Vasastadsgruppen
inlamnades 13 skrivelser (c:a 70 sidor) varav tva omfattande

forslag till trafikloésning.

Deltagarna har ocksd handlat utanfor samrddet pa olika satt. Till
exempel har deltagare som representerade lokala politiska foren-
ingar tagit kontakt med sitt partis fortroendevalda. Deltagare
har satt igang aktioner av typ namninsamling for att paverka en
viss lokal trafikfridga. Exempel pa denna typ av aktion &r namn-
insamlingar for avstangning av Grycksbovagen i Stureby - Svedmyra
for en utbyggnad av Orbyleden fram till Huddingevagen i Stureby

- Orby, for "Grona on-forslaget” pa Kungshomen, for trafik-
sanering i Arsta, foér och emot avstdngning av Gubbkarrsvagen i
Nockeby, fér och emot avstangning av Jamtlandsgatan i Angby, mot
en anslutning av Bastuhagsviagen till Orbyleden i Stureby, for
avstangning av Wollmar Yxkullsgatan pa Sodermalm. Dessa aktioner

har ofta bevakats av pressen.

Det har ordnats méten med anledning av trafiksaneringsforslagen
i ett stort antal stadsdelar. De flesta av dessa moten har till-
kommit atminstone delvis p g a samrddet. Samradsdeltagare och
deras organisationer har ocksa skrivit ett stort antal insandare
till tidningar, delat ut flygblad och gjort egna enkatunder-

sokningar av opinionsliaget i sitt omrade.

Vi anser det vara otvivelaktigt att samrddsinformationens varde
for deltagarna varit stort. Arbetet i samrddsgrupperna och del-
tagarnas stora aktivitet visar att informationen har haft en

effekt och att den har varit av varde som underlag for del-
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Fig 19. Tidningarna bevakade de lokala opinionsyttringarna.
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tagarnas handlande. Det bor emellertid poangteras att de som

har aktiverats pd detta satt ar en redan i forvag aktiv

grupp manniskor. Samradet har till stor del varit en angelagenhet
for denna lilla foreningsanslutna grupp och kommunens fore-
tradare. En faktor har gjort att samrddsdiskussionen trots allt
trangt utanfor denna krets, namligen den relativt goda mass-
mediatackningen. Sarskilt lokaltidningarna har informerat all-
manheten om diskussionerna, aktionerna och debatten. Deras roll

aterkommer vi till nedan under avsnittet: POLITISKA RESULTAT

Har samradet varit ett effektivt satt for kommunen att forbattra

sitt beslutsunderlag?

Samradsdeltagarnds synpunkter framfordes pad flera satt. For det
forsta muntligt i diskussion mellan samradsdeltagarna och med de
deltagande tjanstemdnnen, for det andra i form av brev eller
skriftlig programforklaring som skickades till de berdrda
tjanstemadnnen eller till Trafikpolitiska kommittén. Dessutom fore-
kom olika aktioner utanfor samrddet av typen namninsamling, upp-
vaktning och offentligt mdte som innebar ett indirekt Overfdrande

av synpunkter till kommunens fdretradare.

De framforda synpunkterna var av fem typer: 1) information om
lokala forhallanden, 2) information om opinionslaget i omradet,
3) synpunkter pa kommunens framlagda forslag, 4) egna forslag
eller krav pa atgarder och slutligen 5) synpunkter av typ debatt-
inlagg dar man faststallde sin grundinstallning och malsattning

betraffande trafik och miljo.

Synpunkternas antal och fordelning pa de olika typerna varierar
mycket fran samradsgrupp till samrddsgrupp. Detta kan konsta-
teras efter en genomgang av slutrapporterna och "atgardskatalogen”
(Lokala miljoforbattringar, bilaga 5 till Trafikplan 75) som ar

en forteckning over forslag till lokala atgarder som har fram-
forts av samradsdeltagare. Tjanstemannen understryker skillnaden
som i stort bestar i att innerstadsgrupperna (och trafikprogram-
gruppen) har framfort synpunkter av typ 5), debattinlagg, i mycket

storre utstrackning an de flesta ytterstadsgrupperna



Ytterstadsgrupperna har haft detaljerade trafiksaneringsforslag
att ta stallning till - ofta med alternativ att valja emellan.
De flesta grupperna har gatt igenom planforslagen punkt for

punkt, och gjort ett eller flera forslag till andringar.

Dessa synpunkter har varit konkreta och Overensstammer val med
kommunens oOnskemdl betraffande information, namligen att fa detalj
kunskap om trafikforhallanden, synpunkter pa planforslagen samt
kannedom om opinionslaget i stort. Nagra av de fortroendevalda

och en del av tjanstemannen har darfor ansett synpunkterna fran
ytterstadsgrupperna vara mer vandefulla an innerstadssynpunkterna
som ofta gallde trafikpolitiken i stort. Vissa tjansteman, daremot
var tacksamma for de klara besked betraffande trafiksanerings-
principen som innerstadsgrupperna gav, och ansdg att ytterstads-

grupperna i for hog grad sysslade med detaljfragor.

Den ovannamnda '‘atgardskatalogen” omfattar drygt 300 forslag till
lokala atgarder som har framforts av samrddsdeltagare (varav 250
fran ytterstadsgrupperna). Forslagen galler nya eller foérandrade
trafiksignaler, gatuavstangningar, utbyggnad av cykel- och gang-
banor, hastighets- och parkeringsbegransningar m m. Utdver dessa
forslag fran samradsdeltagare upptar atgardskatalogen c:a 70

forslag som inskickades av enskilda individer och organisationer

som inte deltog i samradet.

Fig 20. Sida ur "atgardskatalogen™
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Deltagarna har kunnat bidra med en betydande sakkunskap om lo-
kala trafikforhallanden och hur de upplevs i omradet. Flera av
tjanstemannen anser att samradet gett en bra bild av den lokala
opinionen och lokala forhallanden. Deltagarna har kunnat peka pa
fel och ofullsténdigheter i diskussionsunderlaget och beskriva
trafikproblem sedda med olika lokala gruppers ogon. Aven om det
kan rada delade meningar om huruvida grupperna varit representa-
tiva for opinionen bland den lokala befolkningen, har de oftast
varit sd pass allsidigt sammansatta att tjanstemannen har kunnat

fa en hyfsad bild av opinionslaget i omradena.

Om inte samrddet hade anordnats, kan det tankas att atminstone
en del av synpunkterna som lamnades av samradsdeltagarna &anda
hade kommit fram i form av brev m m. Vad som skedde under sam-
radet var emellertid att deltagarna kunde testa, forsvara och
utveckla sina idéer och forslag i diskussion med kommunens fore-
tradare och andra deltagare. Forslagen kan ha forbattrats pa

det sattet

SAMRAI
\MOTEN,



Ur pedagogisk synpunkt &ar samradets storsta fortjanst kanske
den att det har bidragit till skapandet av nya kunskaper. Sam-
radet tillsammans med dess forberedelser och dess resultat kan
ses som en pedagogisk process (se figuren ovan). Det centrala
for denna process ar sjalva samradsmotena. Vid och i anslutning
till dessa moten pagar ett kunskapsutbyte och en kunskapsut-
veckling. Deltagarna utbyter information i diskussioner, tar del
av ett skriftligt underlagsmaterial och genomfor sjalva under-
s6kningar och upprattar alternativa forslag. Tjanstemannen
kompletterar det skriftliga materialet och svarar pa fragor om
kommunens planeringsforutsattningar.

Kunskaper fors saledes in i samraddet dels fran kommunen (1 pa
figuren) dels fran deltagarna (2). Men kunskapsutvecklingen och
kunskapsutbytet sker inte enbart i det egentliga samradet. Den
pedagogiska processen paborjas redan under forberedelserna for
samradet. Framtagandet av ett underlagsmaterial till samradet
ar i sig kunskapsutvecklande. Detta galler aven diskussionerna
bland tjanstemannen och kursen i samradsteknik som ingick i

tjanstemadnnens forberedelser.

Vi anser sammanfattningsvis att samradet har inneburit betydande
pedagogiska vinster for kommunen och for deltagarna. Bade som
ett satt att informera en viss malgrupp om planforslag och for
att f& in synpunkter och opinionsyttringar forefaller det ha
varit vida Overlagset andra tankbara metoder. Vad som talar for
denna beddmning ar deltagarnas egna uttalanden, motesdokumenta-

tionen och samradets skriftliga produkter.



POLITISKA RESULTAT

Det som vi menar med politiska resultat ar forandringar i verk-
ligheten, forédndringar i planer eller beslut eller forédndringar
i de olika parternas mgjligheter att havda sina intressen.
Trafiksamradets politiska resultat skulle d& kunna vara:

1) faktiska forandringar i trafiksituationen,

2) forandrade beslut eller planer rorande trafiken, eller

3) forandrade maktforhallanden eller forhandlingslage parterna
emellan som ger en av parterna storre mojligheter &n tidigare att
havda sina intressen. Exempel pa det sistnamnda resultatet &r:
att deltagande organisationer far storre mojligheter att utforma
och fora fram krav, att tjansteman lyckas fa stod for sina for-
slag bland vissa organisationer eller att fortroendevalda kan

utnyttja samradet for att profilera sitt parti.

I detta avsnitt behandlar vi politiska resultat sett huvudsak-
ligen ur samradsdeltagarnas synvinkel, men forst diskuteras
nagra hypoteser betraffande politiska resultat och effekter for

kommunens tjénsteman och fortroendevalda.

Tjansteménnen

Trafiksanering ar en metod for trafikreglering som har utveck-
lats av en grupp yngre arkitekter och ingenjorer och nagra chefs-
tjansteman pa stadsbyggnadskontoret, gatukontoret och general-
planeberedningens kansli. Gruppen spelade en stor roll i ut-
formningen av den nya trafikpolitiken, och den stallde sig hel-
hjartat bakom trafiksaneringsarbetet. Manga andra inom for-
valtningarna var mer tveksamma till trafiksanering, och darfor

var den saneringsvanliga gruppen i behov av stod fran olika hall.

Man kan konstatera vissa huvudlinjer i den syn pd trafiken som
samradsgrupperna gav uttryck for. For det forsta kan utlasas
ett brett stod - atminstone pa ett abstrakt plan - for de nya
trafikpolitiska malsattningarna (att sarskild hansyn ska tas

till de oskyddade trafikanterna, de som stors av trafiken och
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de som reser kollektivt). Dessa malsattningar innebar pa ett
mer operationellt plan att trafikreglerande atgarder sasom
trafiksanering prioriteras. Inte i nagon samrddsgrupp har

majoritetsuppfattningen avvisat trafiksanering som princip.

Det &ar emellertid en stor skillnad mellan att stodja trafik-
sanering som princip och att stddja ett konkret trafiksanerings-
forslag dar man kanske maste offra tillganglighet for att kunna

forbattra miljon.

P& detta mer konkreta plan kan konstateras tva huvudlinjer. Den
ena, som praglade i forsta hand innerstadsgrupperna gav uttryck
for en mycket restriktiv hallning gentemot bilismen (se avsnittet
Samradsdeltagarnas instéllning i vissa trafikfrégor). Den andra
huvudlinjen forekom sarskilt 1 véasterortsgrupperna och ville
skjuta upp trafiksanering i avvaktan pa utbyggandet av leder for
genomfartstrafik. Denna standpunkt innebar egentligen ett under-
kadnnande av trafiksaneringsprincipen, som avser fdrbattringar som

kan genomforas med snabba och billiga atgarder.

Nar trafiksaneringsforslaget for innerstaden lades fram 1973
motte det en haftig kritik. Manga inom forvaltningarna ansag
det vara alltfor langtgadende. Nar de flesta organisationerna i
samradet visade sig vilja g& annu langre i fraga om restrik-
tioner for bilismen, forstarktes den saneringsvanliga gruppen
gentemot belackarna inom forvaltningarna. Forslaget som forut
hade verkat radikalt visade sig - 1 j.-amforelse med synpunkter

fran samradet - vara ytterst &terhallsamt

| sbderortsgrupperna accepterades i stort sett tjanstemdnnens
ambitionsnivad for trafiksanering. Samradsresultatet under-
lattade for de saneringsvanliga tjanstemannen att havda sin
linje nar det gallde innerstaden och sdderort. Den avvisande
hallning gentemot trafiksanering som marktes i vasterorts-
grupperna uppvagde i viss man effekten av stédet fran inner-
stads- och soderortsgrupperna. Tjanstemannen tvingades "mjuka

upp” saneringsforslaget for vasterort.



En annan politisk effekt som samraddet har fatt &ar en forandring
i tjanstemannens forhallande till olika intressegrupper i sam-
hallet. Tidigare var det naringslivsorganisationer och andra
ekonomiska intressenter som hade de flitigaste kontakterna med
trafikplanerarna. Enligt nagra av tjanstemannen som vi inter-
vjuade, upplevde dessa grupper tjanstemdnnens engagemang i sam-
radet och for den nya trafikpolitiken som ett svek. Kontakterna
mellan dessa intressegrupper och tjénstemannen mattades av sam-
tidigt som kontakter med nya grupper - bl a medlemmar i lokala

politiska foreningar - tilltog.

De fortroendevalda

I avsnittet VARFOR TRAFIKSANERA? beskriver vi hur férandrade
regionala och nationalekonomiska forutsattningar framtvingade
en ny inriktning av trafikpolitiken. Den nya politiken innebar
ett erkdnnande av omdjligheten att bygga bort trafikproblemen
och av behovet att komma till ratta med den forsamrade miljon
som den dittillsvarande trafikpolitiken hade gett upphov till.
Sasom davarande majoritetsparti var socialdemokraterna tvungna
att forsoka forankra denna nya inriktning hos organisationer

och hos sina valjare.

Fran de styrandes sida fanns det ocksd ett behov av att aterta
initiativet i trafikplaneringsfragor fran i forsta hand aktions-
grupper. Genom att satta igang trafikdiskussioner i egen regi
kunde kommunens ledning forbattra sin egen stallning pa flera
satt. Som initiativtagande part fick kommunledningen en viss
fordel gentemot de inbjudna organisationerna. Formen och vill-

koren for diskussionerna var bestamda av kommunledningen.

Det fanns skal att tro att grupper som foresprakade radikala
ingrepp och de som motsatte sig sanering skulle neutralisera
varandra. Kommunledningen och tjanstemannen skulle slippa sta
i korseld och bli anklagade fran bagge hall. Istallet skulle

grupper med olika synsatt tillrattavisa varandra. Resultatet



skulle sannolikt bli kompromissforslag som kunde godtas av
kommunledningen. Organisationerna skulle bli moraliskt for-
pliktade att acceptera forslagen som de hade varit med om att

diskutera.

Har dessa antaganden visat sig vara riktiga? Mellan 1969 och

1973 forekom ett stort antal protestaktioner i trafikfragor.

De flesta av dessa var riktade mot planerade vagbyggen. Under

och efter samradet forekom det ocksa ett antal trafikaktioner,
men dessa var delvis av annan karaktar. ($e vidare under Samrads-
synpunkternas paverkan pa trafiken och p& kommunens planering)
De ifragasatte inte grunderna for kommunens planering, utan var

snarare ett komplement till medverkan i samradet.

Detta behover naturligtvis inte bero enbart pd samradet. Det
minskade vagbyggandet har sikert ocksd spelat en roll. Det ar
andd sannolikt att samrddet - genom att engagera aktionsgrupper
och skapa forvantningar om battre trafikmiljé - bidrog till att
fora den allmanna trafikdebatten in p& for kommunledningen mindre

misshagliga banor.

| flera samradsgrupper - t ex Sodermalm, Ostermalm och vissa
sbderortsgrupper - kan antagandet om ett kompromissfoérslag

mellan tvAd extremer ha besannats. | andra grupper, som t ex Vasa-
stadsgruppen, Kungsholmsgruppen, Arsta- och vasterortsgrupperna

- har det daremot inte blivit frdga om kompromisslésning. Vasa-

stads-, Kungsholms- och Arstagrupperna har enats kring restrik-

tiva forslag, medan grupperna i vasterort i nagra fall varit
splittrade i sakfragorna och ibland tom haft en sd negativ in-
stallning till trafiksanering att kommunens forslag framstatt

som mycket radikalt

Partipolitiska resultat

I april 1972 beslutade ett enigt kommunfullmdktige att trafiksane-
ring skulle genomforas i hela kommunen under fem ar. Men redan
efter nagra manader, i och med Ostermalmssaneringen sommaren

1972, hade trafiksanering blivit politiskt omstridd. Moderaterna

gjorde motstandet mot trafiksanering till en politisk huvudfraga.



Vpk och socialdemokraterna stodde saneringsforslagen aven om
det fanns viss tveksamhet inom delar av det socialdemokratiska
partiet. Centern och folkpartiet intog en vacklande stallning

men sade sig stodja trafiksaneringsprincipen.

Partierna som hade profilerat sig i saneringsffagan - i forsta
hand moderaterna, men &aven vpk och socialdemokraterna - forsokte
att inhosta politiska vinster ur samrddet. Samradssynpunkterna
var tillrackligt motsagelsefulla for att bagge sidor skulle

kunna hamta stod dar. Moderaterna kunde fa stod for sitt argument
att trafiksaneringen mdste avvakta utbyggandet av genomfartsleder.
Socialdemokraterna och vpk kunde peka pa det utbredda stodet

for trafiksaneringsprincipen.

Det visade sig sedan att varken socialdemokraterna eller modera-
terna gjorde nagot vasen av samradets stdd for den respektive
politiken. Vi tror detta beror pa att de ledande inom dessa
partier var osdkra pa vem samradsgrupperna egentligen represen-
terade. De foredrog att konsultera sina vanliga referenspersoner
for att T4 en uppfattning om opinionslaget bland valjare och av-

namare. (38)

Samradet gav partipolitiska vinster framst pd ett annat satt.
Framforallt moderaterna anvande sig av samrddet som ett satt att
profilera sig i valtaktiskt syfte. Man gick till hard (och av
pressen vélbevakad) attack mot den radikala saneringslinje som
framfordes av samrddsmajoriteten pa Kungsholmen. Debattinlagg
och uttalanden vid offentliga moten foljdes upp av flygblad som

utdelades till samtliga hushall p& Kungsholmen.

Fig 22. Rubrik i Svenska dagbladet 1974.12.17.

Moderatattack
mot samradet

“liu'.in; i (rnlikdebaticn —
Sin © om  Kinigshol«
mim!"” Mmkrni;* vjmJinns«  hu'.tnoa.
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Vpk och i viss man socialdemokraterna anvande detta angrepp som
ett tillfalle att deklarera sitt stod bade for samradsprincipen

och for trafiksaneringen.

Samradsdeltagarna

Politiska resultat for samrddsdeltagarna ar i forsta hand pa-
verkan p& trafiken och trafikplaneringen, i andra hand okade
potentiella mojligheter att hadvda sina intressen. I"det foljande
diskuterar vi forst hur och i vilken utstrickning samradsdel-
tagarnas synpunkter har paverkat trafiken och trafikplaneringen.
Darefter behandlar vi fragan om deltagarnas forandrade mojlig-

heter att hévda sina intressen.

Olika vagar till paverkan

Samradsdeltagarnas synpunkter framfordes dels muntligt i
diskussion mellan samradsdeltagarna och med de berérda tjanste-
mannen, dels i form av brev eller skriftlig programforklaring
som skickades till tjanstemannen eller till Trafikpolitiska

kommittén. Bagge dessa former for yttranden finns dokumenterade

Fig 23. Samradsdeltagarnas olika vagar att paverka trafik-
planeringen.

AKTION

ORG

SAMRADS-
GRUPP
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i stor utstrackning i motesanteckningarna och slutrapporterna
fran grupperna. Dessutom forekom i okand omfattning utbyte av
synpunkter mellan deltagare utanfor samradsmotena, och mellan

deltagarna och deras respektive organisation.

Det fanns saledes mojligheter for samrddsgruppernas synpunkter
att paverka kommunens stallningstaganden pa olika satt. For
att paverkan skulle kunna ske forutsattes inte en formell be-

handling av synpunkterna i planeringsprocessen.

En forsta mojlighet att fa sina synpunkter beaktade hade sam-
radsdeltagarna i sjalva motessituationen (1 i figuren).
Meningen var att alla skulle fa mgjlighet att via motesan-
teckningarna, sarskilda uttalanden etc fa sina synpunkter
vidarebefordrade. De skulle ofdrandrade bli en del i1 trafik-

saneringens beslutsunderlag.

Deltagarna kunde oOka mojligheten att fa sina synpunkter be-
aktade genom att under samradet overtyga tjanstemannen om syn-
punkternas riktighet eller om deras starka stéd bland omradets
invanare. Manga av deltagarna framforde sina argument med skick-
lighet, uthallighet och entusiasm, och det ar osannolikt att de
berdrda tjanstemannen kan ha forblivit helt opaverkade av syn-
punkterna. Daremot samverkade flera faktorer till att minska

denna paverkan.

Den normativa bilden av samrddssituationen &ar att det sker ett
informationsutbyte som utvecklas till en dialog mellan deltagarna.
Alla deltar aktivt i diskussionerna, tar del av och bygger pa
varandras inlagg, paverkar och paverkas. Gruppen fungerar pa sa

satt skapande och nya kunskaper uppstar.

Denna bild av hur gruppdiskussionerna borde vara ar tyvarr inte

latt att forverkliga. Det kravs malmedvetet arbete att astad-

komma den, och kanske ocksd andra forutsattningar an de som gallde

for trafiksamradet, som kannetecknades av mycket stora grupper
stor spannvidd mellan uppfattningar och manniskor som deltog

snarare for att paverka an for att lara. Grupperna i trafik-
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samradet fungerade som debattfora. Det blev inte fraga om att
skapa gemensamma nya kunskaper utan snarare om att skapa koa-
litioner kring den ena eller den andra uppfattningen. Inom sadana
informella koalitioner hénde det emellertid att det skedde en

viss kunskapsutveckling.

I trafiksamradet deltog framst manniskor med klara uppfatt-
ningar i trafikfragor. Detta gallde ocksd i hdg grad tjanste-
mannen. Sannolikheten for att det skulle komma fram synpunkter
som kunde fa dem att andra uppfattning i mer principiella fragor

var ytterst liten.

| samradsgrupperna fanns olika motstridiga uppfattningar rep-
resenterade. Tjanstemannen kunde hos nagon av parterna hitta
stod for sina egna uppfattningar. Men tjanstemdnnen var varken

eniga eller helt sidkra p& sina egna forslag till alla delar.

De fragor dar samradsdeltagarnas synpunkter hade ndgon stoérre
mojlighet att sla igenom var darfor dels detaljlosningar utan
principiell betydelse, dels fragor dar tjanstemannen sjalva var
osdkra eller oeniga. Ett exempel pd det senare ar graden av

restriktivitet for biltrafik 1 innerstaden.

Men hur kan man avgdra om tjanstemannen har paverkats av sam-
radsdeltagarnas synpunkter? 1 vissa fall kan det markas genom
forandringar i planforslagen, men i andra fall kan tjanste-
mannen ha blivit paverkade utan att det kommer till uttryck i
nagot sd konkret som andringar i ett planforslag. Ett tankbart
exempel pd det senare ar att tjanstemannens installning till
trafiksaneringens mojligheter forandras - t ex att motstand i
samradsgruppen gor honom mer tveksam till mojligheten att genom-
fora en radikal trafiksanering. Hans andrade installning finner
dd uttryck i att han lagger ner mindre energi pa att fa plan-

forslagen genomforda.

Den andra mdjlighet som samradsdeltagarna hade att fa sina syn-
punkter beaktade var genom samradsgruppernas slutrapporter och

egna skrivelser till de fortroendevalda (2 i figuren). Po-



litikerna i Trafikpolitiska kommittén deltog inte sjalva i sam-
radet, men de erholl slutrapporterna fran samtliga samradsgrupper
sd snart dessa var fardigstallda. De fick ocksd vid flera till-
fallen sammanfattande redogorelser for samradet av tjansteman

i arbetsgruppen. (39)

Slutrapporterna ar i de flesta fall omfangsrika. De ar i flera
fall svaroverskadliga, och mojlighet till 6verblick hindras
ytterligare av det faktum att rapporterna skiljer sig fran
varandra i upplaggning. Totalt omfattar slutrapporterna 626
sidor. Sven om de fortroendevalda har last rapporterna, be-
domer vi det som osannolikt att de kan ha fatt en tillrackligt
klar bild av laget for att ha paverkats i sina stallnings-

taganden.

Troligare ar att politikerna grundar sina uppfattningar pa de
korta redogorelser for samradsforloppet som tjanstemiannen stod
for och pa kontakter med sina vanliga referenspersoner inom det

egna partiet och narstdende organisationer.

Ett tredje satt pa vilket samradssynpunkter kunde paverka kom-
munala beslut var genom att de vidarebefordrades utan egna
stallningstaganden av tjanstemannen (3 i figuren). Ca 300 kon-
kreta forslag, "lokala miljoforbattringar™, sammanstéalldes som
bilaga till Trafikplan 75. (se sid 38). Det verkade som om sam-
radssynpunkterna pa detta satt skulle fa paverka ett stort an-
tal mindre trafikfragor. Efter remissbehandlingen av Trafikplan
75 fattades emellertid beslut om att inte sarbehandla samrads-
gruppernas forslag till lokala atgarder. De flesta av dessa
forslag sallades bort, och ytterst fa av dem férekommer i
Trafikplan 77. Paverkan fran samradet blev pa denna punkt

minimal .

Slutligen kan synpunkter som utvecklades i samrddet ha paverkat
stallningstaganden hos kommunen mera indirekt genom att fragor
som aktualiseras av samradet ger upphov till ett agerande utan-

for samradet. Samradsdeltagare eller andra valjer att fora fram

synpunkter genom nagon form av aktion (4 i figuren) eller



inom den egna organisationen (5 i figuren).

Aktionerna syftar till att paverka beslutsfattarna och anviands
sarskilt av individer eller grupper

"som inte besitter tillrackliga "politiska resurser”™ i
form av pengar, medlemsantal, inarbetade kontakter etc
for att ... komma i en reell forhandlingssituation gente-
mot en viss malgrupp bland beslutsfattare”. (40)

Vissa aktionsformer &ar huvudsakligen opinionsbildande som t ex
namninsamling, opinionsmote, uppvaktning, utstéallning, fredlig
demonstration, medan andra syftar till konfrontation med be-
slutsfattarna: t ex ockupation (mf Almarna, Kungstorget i
Goteborg), valdsam demonstration (antikarnkraftsdemonstrationer
i Vasttyskland) eller "civil disobedience” (icke-hdrsamhet mot
myndighetsbeslut, t ex "Bryt blockaden"kampanjen pa Ostermalm
1972).

Gemensamt for dessa olika aktionsformer &ar att de oftast &r
beroende av kommunikationsmedia for att formedla information

om aktionen och dess syfte till beslutsfattarna och deras refe-
rensopinion. Det finns flera exempel pd lokala aktioner typ
namninsamling som har igangsatts av samradsdeltagare i samband
med eller strax efter samrddet. Dessa beskrivs langre fram i

detta avsnitt

Den andra formen for agerande utanfor samrddet skedde nar sam-
radsdeltagare forde fram synpunkter inom respektive organisation.
I madnga fall har diskussioner initierats inom en organisation,
och det har lett till att organisationen har preciserat sina
synpunkter betraffande trafiksanering. Detta galler i hog grad

t ex for de politiska partierna, men det forefaller i efterhand
som om partierna mer har litat pd sina vanliga referensgrupper

an pa de partimedlemmar som har deltagit i samradet.

Samradssynpunkternas paverkan pa& trafiken och pa kommunens
planering

Syftet med foljande utredning ar att forsoka faststdlla i vilken



grad samradssynpunkterna och andra lokalt resta krav pa forand-
ringar har kunnat paverka trafikplaneringen. Metoden &ar att jam-
fora de olika planstadierna (diskussionsunderlaget, Trafik-

plan 75 och Trafikplan 77) och genomférda trafikfdorandringar med
samradssynpunkterna och andra opinionsyttringar. For centrala
soderort har vi gjort en detaljerad genomgadng av planforslagen,
samradssynpunkterna och opinionsyttringar, men for vasterort och

innerstaden ar den mera o6versiktlig.

Trafiksaneringsforslagen redovisades for forsta gangen i diskus-
sionsunderlaget for samradet (Oversiktlig trafiksaneringsplan
for Stockholm, hosten 1973). Efter avslutat samrdd omarbetades
forslagen och redovisades sedan i Trafikplan 75, som skickades
ut pd remiss under tiden september 1975 - januari 1976. Trafik-
plan 75 bestar av 7 delar med samlingsrubriken Trafiken i
Stockholm. Det &r en diger skriftsamling som omfattar c:a 750

sidor inklusive kartor.

Efter remissrundan omarbetades Trafikplan 75 till generalplan:
Trafikplan 77 (Foérslag till generalplan for trafiken i Stockholm),
som skulle ha behandlats av kommunful Imaktige varen 1977. Trafik-
plan 77 behandlar riktlinjer for kommunens trafikpolitik, plan
for trafiknaten och ett handlingsprogram for de narmaste 6 aren.
Den kommer inte att faststdllas och har darfor ingen bindande
verkan, men om den antas av kommunfullmaktige blir den vagledande

for kommunens trafikplanering.

Trafikplan 77 &ar ansprakslos till sitt format och omfattar bara
65 sidor inklusive kartor. Jamforelsen mellan forslagen i Tra-
fikplan 75 och 77 forsvaras av de stora skillnaderna i redo-
visningssatt. T ex finns huvuddelen av de lokala atgarder som
foreslogs i bilaga 5 till Trafikplan 75 inte redovisade i
Trafikplan 77, utan det fors ett allmdnt resonemang kring behovet

av trafiksignaler, gangforbindelser m m.

I Bilaga 2 beskrivs de olika planférslagen narmare.



Nuvarande trafik-
situation
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Arsta, Enskede gard

Genomfartstrafiken i Arsta ar mycket besvidrande pa
Amanningevagen, Arstavagen, Hjalmarsvagen, Skoéntorps-
vagen, Gullmarsvagen och Sandfjardsgatan. Trafikolyck-
orna uppvisar en stark koncentration till dessa gator.
Bullerstérningarna ar mer an 70 dB p& Amanningevagen,
Arstavagen och delar av Skoéntorpsvdgen och Gullmars-
vagen och 65-69 dB pd de 6vriga genomfartsgatorna.

| Enskede Gard gar den mesta genomfartstrafiken pa
Bolidenvagen, Palmfaltsvagen och Bagerstavagen. Buller-
stérningarna pa de bada sistnamnda gatorna uppgar till
65-69 dB. En koncentration av olyckor marks pa Etsar-
vagen och Palmfaltsvagen vid infarten till slakthuset.
Trafikbelastningen pd det lokala gatunatet framgar

av karta 1 ( dygnstrafik 1972).

Karta 1. Lokalgator med stor andel genomfartstrafik.

Trafiksanerings-
forslagen 1 diskus-
sionsunderlaget

| diskussionsunderlaget jamfordes tre trafiksanerings-
alternativ for omradet. Alternativ 1 och 2 méjliggjorde
genomfart i Arsta, medan alternativ 3 innebar total
avstangning for genomfartstrafik.

For Enskede Gard innebar alternativ 1 och 3 tillfart
soderifran fran Sockenvigen och Enskedevagen. Alter-
nativ 2 innebar matning norrifran genom att avstang-
ningarna p& Bagerstavigen och Palmfaltsvagen flyttades
soderut till Sockenvagen respektive Enskedevagen.

1 Bilaga 3 ges en forklaring till kartornas vagbeteckningar



Karta 2.
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Arbetsgruppen inom forvaltningen forordade alternativ
1 (karta 2), bl a for att bibehdlla en intern kor-
forbindelse i Arsta, men betonade starkt att de kunde
komma att &andra &sikt till foljd av samrddet och for-
djupade analyser.

Forordat trafiksaneringsalternativ i diskussionsunderlaget.

primar- och
sekundérleder

matargator

foreslagna
avstangningar:

Arstavagen
Svardlangavégen
. Sandfjardsgatan
Bolmenavagen
Skulptorvagen

. L&nghalavagen
Skontorpevagen
. Storejovagen

. Béageretavagen

. Palmfaltavagen

O

P
POOPNOIIALN

. Lindevagen'
12. Straleundsgatan

Synpunkter fran sam- | samrddet deltog 33 personer som representerade 22

radet

olika foreningar. 1 fraga om sin installning till tra-
fiksaneringen visade sig samradsgruppen vara ganska
polariserad. En majoritet av deltagarna var positiva
till trafiksanering genom gatuavstangningar, och fler-
talet av dem stddde det "hardaste™ alternativet (alt 3).
Man var bl a radd for att det alternativ som arbets-
gruppen forordade skulle medfdora alltfor mycket tra-
fik pd Tamnarvagen. Darfor foreslog man avstangning

i punkt 1 och 14 (karta 3).

Majoritetsgruppen bestod bl a av representanter for Arsta
byalag, folkpartiet, centerpartiet, vansterpartiet
kommunisterna, socialdemokraterna, Hem och skolafore-
ningen, Hyresgastforeningen samt villaagareforeningen.

En minoritetsgrupp, som dock var relativt stor, foror-
dade trafiksanering med "mjuka' atgarder, t ex signa-
ler, enkelriktningar, genomfartsforbud och hastighets-
begréansning. Denna grupp bestod av representanter for
moderata samlingspartiet, HSB, MHF, Konsum och Foére-
tagarforeningen.

Deltagarna fran Enskede Gard forordade for sin del ett
modifierat alternativ 2. De foredrog tillfart norrifran
samt en tillfart fran vaster vid Nynasviagen genom att
avstangningen pa Lindevagen flyttades till Enskedevagen
(punkt 11 i karta 2 resp 3).



Betraffande trafiklederna hade ganska fa av samradsdel-
tagarna tagit stallning. Arsta byalag gjorde 1972 ett
forslag till reducering av trafiklederna i sdderort.

Bl a borde Arstaldnken, Soédra Lanken, Huddingevégen

och Vallamotet utgd och ersattas med den s k Arsta-
tunneln, som var tankt att ga mellan Partihallarna pa
Arstafaltet och Gullmarsplan. | samrddet uttalade bl a
vpk och villadgarefdreningen sitt stod for tunnelalter-
nativet. Flera organisationsrepresentanter forholl sig
avvaktande och ville inte uttala sin asikt. Moderaterna
som tidigare hade stott tunnelfdrslaget, andrade sig
och forordade 1 stallet Sodra Lanken.

Karta 3. Forslag fran samradsgruppen.

Trafikplan 75

primar- och
sekundérleder

mmmmmm matargator

Q forestagna
avstangningar:

1. Aretavagen
2. Svardl&ngsvagen
3. Sandfgardsgatan
4. Bolmensvagen

5. Skulptorvégen
8. Storejovigen
14. Tamnarvégen

9. Bageretavagen
10. Palmfaltevagen
11. Lindevagen

12. Straleundegatan
13. Odelbergevégen

I Trafikplanen fdrordade arbetsgruppen ett nytt alterna
tiv for Arsta. Det var en variant av alternativ 3 i
diskussionsunderlaget, och det tillgodosdg i princip
samradsmajoritetens onskemdl. Forandringarna motivera-
des med att parkeringsméjligheterna vid Arsta centrum
blir battre. Tva avstangningar hade bortfallit i plan-
forslaget, namligen pa Storsjovagen och Bolmensvagen.
De aterfanns i "atgardskatalogen” (bilaga 5 till Tra-
fikplan 75, Lokala miljoforbattringar). Storsjovagen
ansdgs krava ytterligare utredning och Bolmensvagen
foreslogs bli hastighetsbegréansad i stallet for av-
stéangd.

For Enskede Gard forordades alternativ 2 eftersom det
foredrogs av de boende i det omradet. Den i samradet
foreslagna flyttningen av avstangningen pa Lindevagen
avstyrktes emellertid av arbetsgruppen. Skélet var
att korsningen Margvagen/Enskedevégen som redan nu ar
hart anstrangd skulle fa en okad belastning.



Karta 4. Forslaget i Trafikplan 75.

Lokala atgarder

primar- och
sekundarleder

mEimmmm matargator

O foreslagna
avstangningar.

. Svardlangevéagen

. Sandfjardegatan

. Tarmarvagen

. Ejalmaravagen

. Aretaoégen

. Skulptorvagen

. Béageretavéagen

. Palmfaltevagen

. Lindevagen

. Odelbergevagen
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| atgardskatalogen till TP 75 (bilaga 5) fanns tva for-
slag till planskilda gangforbindelser. Samrddet hade
foreslagit en gangtunnel under Enskedevagen och en

géng- och cykelbro 6ver Arstalanken till Arstafaltet.
Dessutom fanns i TP 75 ett forslag fran kommunens
arbetsgrupp om en gangbro 6ver Sandstuvagen vid Isstation.
I TP 77 har inget av samrddets forslag beaktats. Har
aterfinns endast gangbron 6ver Sandstuvagen.

| samradet foreslogs trafiksignaler vid Overgangs-
stallet pd Amanningevagen vid Sandfjardsgatan samt
signalreglering av korsningarna vid Skéntorpsplan,

Gul Imarsvagen/Etsarviagen och Amanningevagen/Arsta-
vagen. | TP 77 finns endast ett av samradsgruppens
forslag kvar, namligen signalen vid Overgangsstallet pa
Amanningevagen vid Sandfjardsgatan. Trafiksignal fore-
slds nu vid ytterligare ett 6vergangsstalle, pad Aman-
ningevagen vid Siljansvéagen.

Den i diskussionsunderlaget och TP 75 foreslagna lokala
avstangningen av Storsjovagen har helt fallit bort i

TP 77. TP 75 innehdller ocksd 6 forslag till hastig-
hetsbegrénsningar vid skolor och daghem. Dessa redo-
visas inte i TP 77, s& vi vet inte om de &r aktuella
fortfarande.

Samradet foreslog ocksd fem atgarder for att forbattra
kollektivtrafiken. Det gallde battre regnskydd och
andrad linjedragning. TP 77 tar inte upp sadana at-
garder eftersom det faller utanfor kommunens kompe-
tensomrade.

103



104

Opinionsytt- Fran samradsdeltagarna inkom 7 yttranden over Trafik-

ringar plan 75. Positiva till en radikal trafiksanering var
Hyresgastforeningen, Arsta Byalag och en privatperson.
Folkpartiet, socialdemokraterna och Foretagarfdreningen
var negativa till avstangningar men forordade &anda en
minskning av genomfartstrafiken. HSB var helt negativa
till ndgon som helst trafiksanerande &atgard.

Redan 1972 uppstod organiserade opinionsyttringar ror-
ande trafiksanering \ Arsta. Efter en artikel i tid-
ningen Stockholm framtradde nagra smaforetagare i lo-
kalpressen och beklagade sig 6ver forslaget att sténga
av Arstavéagen. Vi tvingas sl& igen om bilarna férsvin-
ner", trodde de. (Soédertidningen 72.02.23).

Pa& hosten 1972 gjorde byalaget en enkatundersokning for
att ta reda pa vad folk ansdg om trafikproblemen. En
namninsamling for bl a kravet pd en snar trafiksanering
fick starkt stdéd bland de boende.

I oktober 1974 gjorde fdretagarna ett motforslag till
kommunens saneringsforslag. Det gick ut pa att i stal-
let for avstangningar satsa pa ljussignaler och genom-
fartsforbud for tung trafik. Det fick stod fran nagra
hundra av butikernas kunder. Folkpartiet har bl a i
sin tidning Mitt Stockholm nr 8 1975 propagerat for

en "mjuk' trafiksanering av samma slag som den fore-
tagarfoéreningen vill ha. "Arstavagen ar Arstas kropps-
pulsdder och far inte stangas av

Forslaget fran kommunens arbetsgrupp att ersatta av-
stangningen av Bolmensvagen med hastighetsbegransning
har lett till starka protester fran foraldrar och
personal p& daghemmet Arstagdrden. | en skrivelse
till Gatundmnden med 131 namnunderskrifter kravde de
att avstangningen genomfors. (DN Syd 76.02.25)

Handelskammaren ansdg i en undersokning att trafik-
sanering leder till hoégre priser for konsumenterna.

I stallet for avstangningar borde man satsa pa att
bygga ut trafiklederna. | undersékningen har man
granskat Soderort omrade for omrade och foreslar andra
atgarder i stallet for avstangningar. For Arstas del
menade Handelskammaren bl a att saneringen borde an-
std tills Arstalanken &ar klar och att Arstavagen

maste hallas o6ppen for trafik i hela sin langd.
(Sodertidningen 74.03.27)

Slutsatser anga- Trafiksaneringsforslaget i TP 77 ar detsamma som i1 TP
ende samrddets pa- 75, men genomforandet fordrdjs nagra ar. Man kan kon-
verkan statera att samradsmajoritetens onskemdl om 'harda”

atgarder som eliminerar genomfartstrafiken har vunnit

gehor hos kommunens arbetsgrupp. Detta forslag leder
ocksa till storst miljoforbattringar.
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Som tidigare namnts var samradet inte enigt i sin
uppfattning. Det som avgjorde arbetsgruppens val var
troligen dels att en majoritet av samradsdeltagarna
stodde en total avstangning, dels att primarlederna
kommer att forbattras och dels att de internforbindel-
ser som foreslogs i de ovriga alternativen inte &ar
lampliga av trafiksdkerhetsskal. De passerar tatt in-
till en skola respektive en parklekplats.

For Enskede Gard var det ingen principiell skillnad
mellan alternativen. Fragan gallde narmast fran vil-
ket hall man foredrog att ha tillfarterna. Miljofor-
battringarna var lika stora i de olika alternativen.
Det fanns alltsd inga direkta orsaker att inte godta
samradets forslag. Det enda undantaget var onskemalet
om flyttning av avstangningen pa& Lindevagen.

Betraffande de lokala &tgarderna har samradets syn-
punkter i mycket liten utstrackning beaktats. | prak-
tiken ar det bara ett forslag som tillgodosetts, nam-
ligen trafiksignal vid ett overgangsstalle.

Liseberg, orby Slott, ostberga

Nuvarande trafik- Genomfartstrafiken ar mycket besvarande pa Orby Slotts-

situation vag, Lisebergsvéagen och Gotalandsvéagen. Trafikolyck-
orna ar ocksa koncentrerade till dessa gator. Buller-
storningarna uppgar till 65-69 dB. Karta 5 visar tra-
fikbelastningen pa det lokala gatunatet (dygnstrafik
1972).

Karta 5. Lokalgator med stor andel genomfartstrafik.

00 O antal fordon/dygn

Tokalgator ned stor
andel genomfarts-
trafik
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Trafiksanerings-
forslagen i diskus-
sionsunderlaget

Karta 6.

Synpunkter fran
samradet

I diskussionsunderlaget presenterades tva alternativ
till trafiksanering. | alternativ 1 fick omradet an-
slutning bade till Abyvagen och Huddingevagen, i al-
ternativ 2 anslutning endast till Huddingevagen. Al-
ternativ 1 medgav alltsd genomfart, men arbetsgrup-
pen raknade med att den skulle vara alltfor krang-
lig for att vara attraktiv.

Arbetsgruppen forordade 1 forsta hand alternativ 1,
skulle genomfartstrafiken kvarstd efter Abyvéagens
fardigstallande kunde man o6vergd till alternativ 2.
(Abyvagen blev i sin helhet klar i november 1974)

Forordat trafiksaneringsalternativ i diskussionsunderlaget.

primar- och
ammmmmnn sekundarleder

matargator

foreslagna
O avstangningar:

. Liaebergevagen

. orby _Slottavag

. Maladkersvagen

. Ravndavagen

. Sparreho Imavagen

. Sjoholmavagen

. Stamgatan/Sjo-
holmsvagen

NPT

Samradsgruppen accepterade principerna for trafiksa-
neringen. Man var eniga om att de nya lederna Aby-
vagen och Huddingevagen (som skall byggas om) mojlig-
gor en trafiksanering i omradet. Man ville ocksd ha
en generell hastighetsbegransning pd 30 km/h inom
omradet. 1 valet mellan alternativ 1 och 2 fdredrog
praktiskt taget alla berdrda alternativ 2. Lisebergs
villaagarforening, Brénnkyrka folkpartiavdelning

m fl organisationer ville ha trafiksaneringen genom-
ford snarast. Villafdreningen gjorde en namninsamling
till stod for detta forslag.

Moderata samlingspartiet och Blomstergardarna ville
gd betydligt langsammare fram. Bilisternas vagval
borde studeras noggrant. Om de valde Abyvagen i stal-
let for genomfart i Liseberg vore det bra med en port
aven &t detta hall. Kvarstod genomfartstrafiken borde
en hastighetsbegransning till 30 km/h genomfbéras

som nasta steg. Forst darefter kunde de ga med pa att
stanga av bade Lisebergsvagen och Gotalandsviagen

men



Samradet var enigt om att avstangningarna 4 och 5 skall
genomfdras snarast. Avstangning 7 ville man ha flyttad
till Alghammarsvéagen. Gruppen ansdg &dven att general-
planen for Arstafaltet borde &andras si att faltet be-
varas som gronomrdde. De planerade industrierna kommer

att medfora ett tillskott av trafik p& huvudvagarna
som samradet inte kunde acceptera.

Karta 7. Forslag fran samradsgruppen.

Trafikplan 75

primar- och
mmmmmm  sekundarleder

~mmm’" nmatargator

O forestagna
avstangningar

LieebergevOgen

. Réavnaevagen

. Sparreholmevagen

. GotalandevOgen

. Xlghamaiwagen
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Arbetsgruppen foérordade i trafikplanen att alternativ
2 genomfors, dels p g a att flertalet av samradsdel-
tagarna stédde forslaget, dels for att nara halften av
genomfartstrafiken kvarstod trots Abyvagens utbyggnad.
Avstangningarna 5 och 6 (se karta 6) utgick pa& grund
av att Huddingevagen blir lokalgata p4 denna stracka
nar den byggts om. Gatorna borde dock forses med
genomfartsforbud



Lokala &tgarder

Opinionsyttringar

Slutsatser angdende
samradets paverkan

primar- och
awvm sekundarleder
matargator
Q foreslagna
avstangningar:
. LieebergBVagen
. Ramaavagen
GOtalandevagen
. Klgheomarevagen

©oprR

| samrddet framfordes onskemdl angdende tva planskilda
gangforbindelser: att den planerade gangbron 6ver Hud-
dingevagen vid Orby Slottsvag forverkligas di denna
gata stangs av, samt att det byggs en gangbro &aven over
Ostbergavagen. 1 TP 77 finns inga sddana forslag med.
Daremot finns det med tva gangbroar i stadsplanen for
den nya Huddingevagen; en vid Orby! Slottsviag och en

vid Sparreholmsvagen. Samradet foreslog ocksa trafik-
signaler vid tre overgangsstallen, men i TP 77 finns
inga forslag till signalregleringar.

Onskemal om en lokal avstingning pa Gripsholmsvigen
framfordes i samrddet, men det tillgodoses inte heller
i TP 77. Det fanns ocksd forslag om hastighetsbegrans-
ning vid Ostbergahdjdens centrum och ett par andringar
for kollektivtrafiken, men denna typ av atgarder be-
handlas inte i TP 77.

Fran Liseberg och Orby Slott inkom 5 yttranden &ver
Trafikplan 75. Bara ett enda, som kom fran en privat-
person, var positivt till de foreslagna avstangningarna.
Villaforeningen, Blomstergarden, kyrkoradet och en
affarsinnehavare ville ha genomfartsforbud genom skylt-
ning i stallet for avstangningar. FOr ovrigt tycks
opinionsyttringarna ha begransat sig till nigra tid-
ningsinsandare i lokalpressen.

Betraffande trafiksaneringsforslaget har samradsgrup-
pens synpunkter tillgodosetts i Trafikplan 77, men
genomférandet blir kraftigt forsenat. Genomfartstrafi-
ken forhindras alltsd genom att bade Gotalandsvagen
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Nuvarande tra
Ffiksituation

Trafiksanerings-
forslagen i diskus-
sionsunderlaget

och Lisebergsvagen foreslas bli avstangda. Gotalands-
vagen ar for ovrigt sedan nagra ar tillbaka avstangd

for biltrafik, men buss 144 far passera. Att avstang-
ningen av Lisebergsvagen finns med i trafikplanen

beror nog till storsta delen pd att man redan pa ett
tidigt stadium kunde konstatera att Abyvagen hade en
dalig trafiksanerande effekt.

P4 lokala a&tgarder hade daremot samradet inget infly-
tande alls. Inget av de forslag som stalldes har till-
godosetts

Stureby, Enskedeféltet

Genomfartstrafiken pad den smala Tussmotevagen &r mycket
besvarande. En koncentration av olyckor marks vid kors-
ningen Tussmotevagen/Huddingevagen, pad Bastuhagsvagen
och langs Tussmotevagen och Grycksbovagen. Bullerstor-
ningarna ar svarast langs de sistnamnda tva gatorna
(mer an 65 dB). Trafikbelastningen pa det lokala gatu-
natet framgar av karta 9 (dygnstrafik 1972).

I diskussionsunderlaget presenterades tva alternativ
till trafiksanering. | alternativ 1 bildade Enskede-
faltets villaomrdde en zon, omradet kring Stureby
vardhem en zon och resten av Stureby en zon. Genom-
fartstrafiken gjordes mindre lockande genom ett system
av avstangningar. | alternativ 2 kvarstod de bada for-
sta zonerna, medan resten av Stureby delades i tva
zoner genom att Skonviksvagen stangdes av vid tunnel-
banan, som kom att bilda en grans mellan de sistnamn-
da zonerna.
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Arbetsgruppen forordade preliminadrt alternativ 1, men
understrok nédvandigheten av att Orbyleden var fardig-
byggd fram till Huddingevdgen innan TussmOtevagen kun-
de stangas av.

Karta 10. Forordat trafiksaneringsaltemativ i diskussionsunderlaget.

Synpunkter fréan
samradet

_ primar- och
mmSmi sekundarleder

matargator

foreslagna
avstangningar:
. TuB8motevagen
Bandhagsvagen
BasUihagsvagen
. sUddeholmsvagen
. Bollstavagen
. S&gverksgatan
. VivBtavarvsvagen
. Skutskarsvagen
. Munksundegatan
10. Hem8kog8Vagen
11. Bandhag8Vagen
12. Stérakersvagen
13. Jo88efor8vagen
16. Wimarsvagen
17. Stralsundsgatan
18. Vledborgsvagen

©oum o NN

Flertalet representanter fran Stureby foredrog alterna-
tiv 2, eftersom man dad inte behévde riskera att fa
genomfartstrafiken overflyttad till Skonviksvégen, Det
framlades &aven forslag att sténga av Grycksbovégen
eftersom det skulle ha goda trafiksaneringseffekter i
hela omradet norr om Orbyleden. En namninsamling till
stod for detta forslag gjordes langs Grycksbovagen och
Enskedevagen. Praktiskt taget alla hushall stodde for-
slaget.

Betraffande Orbyleden foreldg olika uppfattningar. Manga

ansag att den effektivt bidrar till att genomfora tra-

fiksanering i omradet. Andra motsatte sig att den viastra

delen byggs ut eftersom det forstor gronomradet mellan
Stureby och Orby och bryter kontakten mellan stadsde-
larna. De foreslog i stallet att Orbyleden och Mage-
lungsvagen skulle kopplas samman vid Hogdalens indu-
striomrade.
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Karta 11. Forslag fran samradsgruppen.

primar- och
sekundérleder

mmmmmmm matargator

O forestagna
avstangningar

1. Tu88motevagen
2. Bcmdhag8vagen
3. Ba8tuhag8vagen
4. Uddeholmsvagen
5. Bollstewagen
6. S&gverksgatan
14. Skonviksvagen
15. Gryoksbovogen
16. WiBmar8Vagen
17. Stralsundegatan
18. UleSborg8vagen

Trafikplan 75 Arbetsgruppen hade &ndrat uppfattning och fdrordade
i trafikplanen att alternativ 2 skulle genomfdras
eftersom det hade storre stdéd bland de boende an al-
ternativ 1. Daremot avstyrktes forslaget att Grycks-
bovagen skulle sténgas av. Motiveringen var att det
skulle innebara alltfor hog belastning pa Huddinge-
vagen. Det ansadgs olampligt eftersom Sodra Lanken
(utbyggnaden av Huddingevagen norr om Arstafaltet)
inte ar aktuell under den narmaste tiodrsperioden.

Atskilliga av de avstangningar som foreslogs i diskus-
sionsunderlagets alternativ 2 hade fallit'bort i tra-
fikplanen utan nagon motivering. Endast tva av dem,
punkterna 17 och 18, &terfanns i den s k atgardska-
talogen eftersom de ansidgs behova utredas ytterligare

Karta 12. Forslaget i. trafikplan 75.

foreslagna
avstangningar:

0

. TussmotevOgen
. Bandhag8vagen
. Boatuhagsvagen
14. SkOnoikevOgen
16. Wi8mar8Vttgen



Lokala atgarder

Opinionsyttringar

| samriddet foéreslogs en gang- och cykelbro éver Orby-
leden vid Sturebyskolan. | Trafikplan 77 finns inget
sadant forslag med. Onskemélet tycks &anda uppfyllas,
for stadsplanen for den resterande delen av Orbyleden
har med tvd gang- och cykelbroar. 1 diskussionsunder-
laget och i atgardskatalogen till TP 75 foéreslogs

tre lokala avstangningar. Det gallde utfarter fran
Enskedefaltet mot Sockenvagen. Ingen av dem finns med
i TP 77.

Dessutom foreslog samradet hastighetsbegransning pa
Enskedevégen, for kollektivtrafiken &ndrad linjestrack-
ning samt stoppforbud pd Enskedevagen vid Svedmyra-
plan. Dessa tre atgardstyper redovisas inte i TP 77,

sd vi vet inte om de kommer att genomforas

Fran Stureby kom det 10 yttranden o6ver Trafikplan 75.
Bara ett av dem, det fran Stureby Villaagarefdrenings
styrelse, var negativt till trafiksaneringen. Trafik-
saneringsforslaget stoddes av tva remissvar fran med-
lemmar i villaagarefdreningen, socialdemokraterna,
boende vid Bastuhagsvagen, representanter for for-
aldraforening, daghem och lekskolor samt tre privat-
personer. Tre av skrivelserna tog dessutom upp kravet
pd avstangning av Grycksbovagen.

Tva fragor har vackt stor opinion i Sturebyomradet. Den
ena gialler Bastuhagsvagen vid Orbyleden. Samradet stédde
e.n avstangning av gatan, i TP 75 foreslogs avsténgning
och tjanstemannen pad Gatukontoret forordade avstangning.
Trots detta beslot Gatunamnden 1975.09.18 att gatan
skulle anslutas till Orbyleden. Beslutet medférde starka
protester fran folk som bor utmed vagen. "Vi ar lurade",
ansag 280 personer och undertecknade en protestskrivelse
som avlamnades till Generalplaneberedningen tillsammans
med ett yttrande o6ver TP 75. (DN Syd 75.11.26, Soder-
tidningen 75.11.27). En inséndare i DN Syd 76.01.09

gick till angrepp mot en gatunamndsledamot, som for-
svarade beslutet med att vagen anda kan stangas av i

ett senare skede. Insandaren ansag att Gatunamnden
foregripit kommunfullmaktiges stallningstagande till
trafiksaneringsplanen genom att rycka ut en enskild
fraga.

Den andra stridsfragan galler Tussmotevagen. Styrel-
sen for villaagareforeningen protesterade efter sam-
radet mot bada trafiksaneringsalternativen och ville
ha genomfartsforbud pad Tussmotevagen i stallet for
avstangning. De gjorde en enkatundersokning bland
foreningens medlemmar, men den var, enligt kritik
fran foreningsmedlemmar, styrd sa att den skulle ge
stdod for styrelsens uppfattning att trafiksanering
var nagot daligt
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Slutsatser angdende
samradets paverkan

Nuvarande trafik-
situation

Ett antal trafikintresserade medlemmar i villa&agare-
foreningen som var missndjda med styrelsens brist pa
objektivitet i enkdtundersodkningen ordnade ett infor-
mationsméte om trafiksaneringsplanerna i december

1975. Ett par hundra personer kom till motet, och man
antog en resolution till stdd for en trafiksanering i
omradet. (DN Syd 75.10.08, remissvaren fran villa-
agareforeningens styrelse och fran medlemmar i foéreningen).

Trafikplan 77 har med samma forslag till avstangningar
som TP 75, men de blir ndgra ar forsenade. Det viktig-
aste kravet fran de boende har uppfyllts i planen,
namligen forhindrande av genomfartstrafik. Ur det per-
spektivet ar kanske de avstangningar inom omradet som
bortfallit mindre viktiga. En fraga uppstar emeller-
tid: vilket var syftet med Gatundmndens beslut att
ansluta Bastuhagsvagen till Orbyleden, och kommer

det att medfora obehorig genomfartstrafik i fortsatt-
ningen? | detta fall har samradet klart negligerats

En slutsats man kan dra ar att de lokala synpunkterna
kan bli tillgodosedda endast sad lange de inte paverkar
trafiksystemet i stort. T ex sd ar det av miljo- och
trafiksakerhetsskal val motiverat med en kraftigt okad
belastning p& Huddingevagen, vilket denna for narvarande
inte har kapacitet till. Trafikplanen kan inte i namn-
vard grad paverka valet av trafikmedel, vilket dock

vore onskvart

Betraffande lokala &tgarder sd har samrdadet inte haft
nadgon paverkan pa Trafikplan 77.

orby, Bandhagen, Hbgdalen

| omradet finns ett stort antal genomfartsvagar. Mellan
Orbyleden och Magelungsvagen gar trafiken i huvudsak
pad Stallarholmsvagen (genom industriomradet), Trolle-
sundsvagen och Skebokvarnsvagen -Sjosavagen - Rag-
svedsvéagen.

Fran Huddingevagen vasterut ar framfor allt Orby Slotts-
vdag, Ardalavagen, Skoldingevagen och Ripsavégen -
Onskehemsvégen utsatta for genomfartstrafik. Gamla
Huddingevagen ar ocksa starkt trafikbelastad Olyckor-
na intraffar framfor allt vid Hogdalens Centrum och
langs genomfartsgatorna. Bullerstorningarna pa dessa
uppgar till 65 - 69 dB. Karta 13 visar trafikbelast-
ningen pa det lokala gatunatet (dygnstrafik 1972).
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Karta 13. Lokalgator med stor andel genomfartstrafik.

Trafiksanerings-
forslagen i1 diskus-
sionsunderlaget

I diskussionsunderlaget jamfordes tva alternativ till
trafiksanering i omrddet. Stadsdelarna bildade en zon
tillsammans i bada forslagen, och genomfartstrafiken
gjordes mindre lockande genom ett system av avstang-
ningar. Skillnaden mellan forslagen berdrde framfor
allt Gamla Huddingevégen, som foreslogs avstangd i
alternativ 1 och 6ppen 1 alternativ 2.

Arbetsgruppen forordade prelimindrt alternativ 1,
eftersom det skulle ge minst storningar langs Gamla
Huddingevagen och bast kontakt mellan Orby och Hog-
dalens Centrum. De understrok ocksd nodvandigheten av
att Orbyleden var fardigutbyggd innan man trafiksa-
nerade i Orby.

Karta 14. Forordat trafiksaneringsalternativ i diskussionsunderlaget.

MANELUNGSVA““EN

2 o//.*

matargator

foreslagna
O  avstangningar

-

Régaved8vagen/
Sgosavagen

. Trolleaundevagen

. énekehemagatan

. 6nekehemegatan

. Ardalavagen

. 6rby Slottavag

. Gamla Huddingevégen

. kompletterande
avatangningar

Sioosrwn
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Synpunkter fran Antalet deltagare i samradsgruppen var 34 och de re-

samradet presenterade 28 olika foreningar. Trafiksaneringsat-
garderna diskuterades ingdende. Det framholls som
viktigt att kunna nd Hogdalens centrum med bil fran
alla hall.

Magelungsvagens nya strackning blev klar i november
1973 och en olycksbelastad korsning hade signalregle-
rats. Darfor ville manga att trafiksituationen skulle
analyseras p& nytt innan man fattade beslut om av-
stangningar 1 Hogdalen. Flertalet var positiva till

en snar avstangning av Ardalavidgen. En del olika for-
slag till avsténgningar och ljusregleringar diskuterades.
Det framkom inget enhalligt forslag till trafiksanering
fran samradsgruppen. Daremot var kritiken stark mot

det stora antalet foljdavstangningar i Orby och mot
avstangningen av Gamla Huddingevéagen

Betraffande trafiklederna ansdg manga att Orbyleden
snarast borde byggas ut fram till Huddingevagen. Nagra
deltagare var skeptiska mot nddvandigheten av nya tra-
fikleder. De senaste arens stagnerande trafikmangder
borde leda till eftertanke. De stora projekten Orby-
leden och Magelungsvagen borde darfor kunna bantas ned
till en trafikled genom att sammankoppla dem Oster

om Hogdalen.

Trafikplan 75 Arbetsgruppen hade omarbetat trafiksaneringsforslaget
med utgangspunkt fran de synpunkter som kom fram un-
der samradet. | det nya forslaget delades omradet upp
i tvd zoner genom avstangningarna 1, 2, 3 och 4
(karta 15). 1 Orby blir bara Ardalavagen, Orby Slotts-
vag och Ripsavégen avsténgda. De tidigare fdreslagna
foljdavstangningarna foreslogs bli ersatta med genom-
fartsforbud och eventuellt vissa enkelriktningar. Gam-
la Huddingevagen bibeholls ocksd oéppen.

Karta 15. Forslaget i trafikplan 75.

- primér- och
sekundérleder

matargator

foreslagna
S avstangningar:

. Ragavedevagen/
Sjo8avagen

. Trolleavndavagen
ffnskehemsgatan
Skebokvamavagen
Ardalavagen

. Orby Slottavag

. Ripsavagen
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Opinions-
yttringar

Slutsatser angdende
samrédets paverkan

Nuvarande trafik-
situation

Bara ett fatal opinionsyttringar har forekommit i tra-
fikfragor. Det blev bara tre yttranden over~Trafik-
plan 75. Socialdemokraterna och villaadgarforeningen
uttalade sig mot avstangningar och menade att nar Or-
byleden val ar klar forsvinner trafikproblemen. En
namninsamling gjordes for kravet "bygg ut Orbyleden
till Huddingevéagen'™. Hem och skolafdéreningen vid Band-
hagens gymnasium stddde trafiksaneringsforslaget, men
de ville att Trollesundsvédgen skulle sténgas av aven
vid gymnasiet

Att samradet kraftigt har paverkat trafiksaneringspla-
nen framgar tydligt om man jamfor kartorna 14 och 15.

I Orby har nastan alla avstangningar foérsvunnit. Or-
saken till detta ar formodligen det faktum att Orby

ar en villastadsdel med mycket stor andel bilinnehavare.

Trafiksaneringsforslaget i Trafikplan 77 &ar i princip
detsamma som i1 TP 75. De fdreslagna avsténgningarna
galler samma gator, men pd onskehemsgatan och Skebo-
kvarnsvéagen har de flyttats ett stycke som kartan in-
till visar.

1. Sjdsavagen
2. Onskehemsgatan

3. Skebokvarnsvagen

Gamla Enskede, Tall krogen, Gubb&ngen

Speciellt bullerstérande ar trafiken pa Sockenvagen,
Nynasvégen, Enskedevdgen och Lingvdgen (mer &n 70 dB)
samt Tallkrogsvagen och Herrhagsvéagen (65 - 60 dB).
Speciellt olycksbelastade ar Sockenvagen, Lingvagen
och Herrhagsvagen. Genomfartstrafiken pa de lokala ga-
torna ar sarskilt stdérande langs Lingvagen och Herr-
hagsvagen. Karta 16 visar trafikbelastningen pa det
lokala gatunatet (dygnstrafik 1972). Genomfarts-
trafiken pa Majrovagen bor ha forsvunnit helt efter-
som Orbyleden blev klar fram till Stallarholmsvéagen

i juli 1973.



Karta 16. Lokalgator med stor andel genomfartstrafik.

Trafiksaneringsfor
slagen 1 diskus-
sionsunderlaget

I diskussionsunderlaget jamfordes tva alternativ for
vardera omradet, Gamla Enskede respektive Tallkrogen -
Gubbangen. For Gamla Enskede innebar alternativ 1 av-
stangning av Handelsvagen, smdgatorna mot Tallkrogen
samt en del anslutande gator till Sockenvagen. Alter-
nativ 2 var mer radikalt och innebar framfor allt att
Sockenvéagen stangdes av vid Nyndsvagen.

For Tallkrogen - Gubb&ngen innebar alternativ 1 att
genomfartstrafiken eliminerades genom att de sddra
tillfarterna Lingvdgen och Majrovagen stangdes av.
Stadsdelarna bildade en zon med tillfart norrifran
via Lingvagen och Herrhagsvagen. | alternativ 2 de-
lades omradet i tva zoner genom stangning av Ling-
vagen vid Gubbangens centrum samt foljdavstangning-
ar av de gator som ansluter till Herrhagsvigen sdder-
ifran.

Arbetsgruppen forordade alternativ 2 for Gamla Enskede
for att eliminera de svara storningarna langs Socken-
vagen och alternativ 1 for Tallkrogen - Gubbangen ef-
tersom det bade tar bort genomfartstrafiken och hal-
ler samman stadsdelarna. Fdrslagen ar sammanfdrda

pd karta 17. Arbetsgruppen framholl ocksd att en for-
utsattning for att kunna sténga av Sockenvégen ar att
Orbyleden byggts ut fram till Huddingevigen

17



Karta 17. Forordat trafiksaneringsaltemativ i diskussionsunderlaget.

Synpunkter fran
samradet

primar- och
sekundérleder

inni matargator

foreslagna
avsténgningar:

C

Sockenvagen

. RandelavDgen
Bor80pp8vagen
Krokvagen
Tallkrogsvagen
Tallkrogsvagen
TorVgatan

. Majrovagen
Lingvagen

coNparwNE

I huvudsak instamde samradsgruppen i de malsattningar
for trafikpolitiken som redovisades i trafikprogrammet
Asikterna om trafiklederna var motstridiga. Manga
understrok att trafikbehovet borde dampas genom en
storre spridning av arbetsplatserna.

Dagens trafiknédt borde for ovrigt kunna klara trafiken
om innerstaden halls bilfri. Andra menade att avlast-
ande trafikleder madste byggas for att mojliggora
trafiksanering och minska de olagenheter som uppstar
for bilisterna.

Gamla Enskede: Flertalet samradsdeltagare kravde en
avstangning av Sockenvagen, d v s i princip alterna-
tiv 2 i diskussionsunderlaget. En namninsamling bland
de boende langs Sockenvagen stdodde detta forslag. Det
var emellertid delade meningar om var avstangningen
borde vara. Det foreslogs vid Handelsvagen, Enskede-
vagen eller Huddingevagen i stallet for vid Nynasvagen



Trafikplan 75
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Tallkrogen - Gubbangen: Trafikforhallandena p& Ling-
vagen har diskuterats livligt i lokalpressen under fle-
ra ars tid. Atskilliga roster har hdjts fér en av-
stangning pad grund av att genomfartstrafiken ar sa be-
svarande. For nagot ar sedan infordes genomfartsfor-
bud for tung trafik pad Lingvagen, men det respekte-
rades inte.

| samrddet var opinionsyttringarna bade svaga och oklara.
De socialdemokratiska fodreningarna i Gubbangen och
Tallkrogen gjorde en enk&tundersokning hos sammanlagt
5000 invanare. Nagra slutsatser gick inte att dra ef-
tersom det bara kom in 63 svar. Av dessa var ungefar
lika manga positiva som negativa till trafiksanering.

En representant fran folkpartiet gjorde en enkat till
46 hushall langs Lingvagen. Samtliga 26 som svarade
ville att vagen skulle stangas av.

P& grundval av det starka stodet fran befolkningen i
Gamla Enskede vidholl arbetsgruppen sitt forslag att
stanga av Sockenvagen. Den har dock flyttats till
korsningen med Enskedevagen. Som komplettering fbre-
slogs ocksad avstangning av tillfarterna fran Enskede-
vagen (avstangning 10 och 11 pa karta 18). Stangning-
en av Handelsvagen (2) flyttades narmare Svedmyraplan
varvid aven lokalgatan mdste stangas av (2a). Av-
stangningarna av Krokvagen och Tallkrogsvagen flyttades
langre soderut

Betraffande Tallkrogen - Gubbangen hade arbetsgruppen
andrat sig och forordade i stallet alternativ 2, dar
Lingvdgen sténgs norr om Majrovdgen. De gator som an-
sluter till Herrhagsvagen soderifran foreslogs fa
genomfartsforbud i1 stallet for att stangas av. Av-
stangningen av Tordgatan (punkt 7 pd karta 17) fore-
slogs ersattas med hastighetsbegransning till 30 km/h.



Karta 18. Forslaget i Trafikplan 75.

Lokala &tgarder

Opinionsyttringar

primar- och
mmmmn<<, sekundarleder

matargator

Q forestagna
avsténgningar:

. Sookenvigen
Handelsvagen
dess lokalgata
. ROreoppavégen
Krokvégen

. Tallkroggvagen
Lingvégen

~
corwdop

10. \ tillfarter fran
11. J Enekedevagen

I samradet foreslogs signalreglering av ett 6vergangs-
stalle pd Lingvagen, men det kommer inte till stand.

I TP 77 foreslads daremot signaler vid ett 6vergangs-
stalle p& Enskedevagen vid Sockenvagen.

Ett forslag till lokal avsténgning av Svampvéagen
vacktes ocksd i samrddet. Det redovisades i atgards-
katalogen men finns inte med i TP 77. Déar saknas lika-
sd de fem forslagen till lokala hastighetsbegransningar
som &tgardskatalogen tog upp.-

Fran de tre stadsdelarna inkom totalt 13 yttranden Gver
Trafikplan 75. De boende pa den relativt starkt trafik-
belastade Herrhagsvagen hade redan 1972 kravt en av-
stangning av gatan. | sitt remissvar forde de pa nytt
fram kravet och fick dessutom stdd av socialdemokrater-
na 1 Tallkrogen-Svedmyra och Gubbangen, Svedmyra
Villaadgarefdrening och till viss del av folkpartiav-
delningen i Farsta.

120



Slutsatser angaende
samradets paverkan

Nuvarande trafik-
situation

Betraffande Lingvagen s& uttalade sig socialdemokrater
och folkpartister for en avstangning medan fdretagar-
foreningen och enskilda affarsman var emot forslaget.
Handelskammaren ansdg i sin bedémning av trafiksane-
ringens effekter i soderort att en avstangning av Ling-
vagen skulle bli mycket negativ for detaljhandeln i
Gubbéngens centrum (Sédertidningen 74.03.27).

For Gamla Enskedes del menade Handelskammaren att en
avstangning av Sockenvagen ar mycket olycklig, efter-
som trafikanterna da skulle fa kora langa omvagar. De
borde i stallet till fullo fa utnyttja investeringen i
den planskilda korsningen Sockenvagen-Nynasvagen. En-
skedefaltets tradgardsstadsforening och en affarsinne-
havare var i sina yttranden mycket negativa till de
foreslagna avstangningarna i Enskede. Positiva var a
andra sidan Enskede Villafoérening, Hem och Skola och
en foraldragrupp for forskolebarn. Kravet pa avstang-
ning av Sockenvégen vaster om Nynasvagen stdddes genom
en namninsamling med 58 namn.

Moderaterna i Enskede- Arsta kravde forbud mot genomfart
pad Sockenvagen. Buller, avgaser och andra stérningar
for de boende ar tillsammans med de manga olyckorna
skal nog for ett snabbt beslut, ansdg de (Sodertid-
ningen 76.09.02).

De viktigaste kraven fran befolkningen i omradet har
uppfyllts i Trafikplan 77. Sockenvagen och Lingvagen
foreslds bli avstangda, vilket kommer att eliminera
genomfartstrafiken

Trafikplan 77 innehaller en for-
andring for Gubbangens centrum
jamfort med TP 75. Som kartan har
intill visar har avstangningen pa
Lingvagen flyttats norrut och for
att omojliggdra genomfartstrafik
blir det en foljdavstangning pa
Gubb&éngsvéagen

1. Lingvagen
2. Gubbangsvagen

Hokaréngen, Farsta

Stark genomfartstrafik forekommer pa Fagersjovagen,
Pepparvagen och Farstavagen. Trafikolyckorna uppvisar
koncentration pad samma gator. Bullerstorningarna &ar
storst langs Pepparvagen, Orbyleden och bitvis pa
Farstavagen (65 - 69 dB).Karta 19 visar trafikbelast-
ningen pa det lokala gatunatet (dygnstrafik 1972).

1



Karta 19. Lokalgator med stor andel genomfartstrafik.

Trafiksanerings-
forslag 1 diskus-
sionsunderlaget

122

det overordnade

piBBi gatunitet

O O O antal fordon/dygn

Tokalgator med stor
andel genonfarts-

trafik

5000 - 16000 f/d

I diskussionsunderlaget presenterades bara ett alter-
nativ for omradet. | detta bildade Hokarangen en egen
zon genom avstangning av Fagersjovagen och Pepparvagen.
| Farsta ar genomfartstrafiken liten i forhallande
till den trafik som alstras i stadsdelen. De fdreslag-
na avstangningarna var av lokal karaktar och syftade
till att overfora trafiken till gator dar den stor

mindre.

3000 - 5000 f/d
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Karta 20. Forordat trafiksaneringsforslag i. diskussionsunderlaget.

Synpunkter fran
samradet

Trafikplan 75

foreslagna
V/  avstangningar:

. Fagerejovagen
. Pepparvagen
. Forehagagatan
. Famebogatan

FTENIN

Hokarangen var knappast representerat i samradet, sa
det kom inga synpunkter fran de boende pa forslaget
att sténga av Fagersjovéagen och Pepparvédgen. Farsta
Centrums foretagarforening och Farsta forsamling var
dock emot dessa avstangningar. Forslaget att sténga av
Farnebogatan véackte daremot livlig debatt. Antalet
foresprakare for forslaget var ungefar lika stort som
antalet motstandare.

Flera deltagare var tveksamma till den planerade ut-
byggnaden av Magelungsvagen, eftersom den medfor svara
storningar for bostadsbebyggelsen. Gruppen ansag att
kommunen bdr utreda mdjligheten av en sammankoppling
av Magelungsvagen och Orbyleden.

Arbetsgruppen beslét att vidhalla sitt forslag att
stanga Fagersjovégen och Pepparvédgen. Eftersom det
inte fanns nigon dominerande uppfattning angdende
forslagen att stanga Farnebogatan och Forshagagatan
overfordes dessa till atgardskatalogen (bilaga 5).
Det innebar att stallningstagandet skulle 6verlatas
till Gatunamnden.



Karta 21. Forslaget 1 Trafikplan 75.

Slutsatser angdende
samradets paverkan

Det ar svart att konstatera vilken paverkan samradet
haft pad trafikplanen eftersom det inte fanns nagon
entydig opinion for nagot speciellt forslag. De tva
avstangningar som kvarstar i Trafikplan 77 (pa Peppar-
vagen och Fagersjovagen) har tydligen beddmts som an-
gelagna av arbetsgruppen, trots att det inte fanns
nagot starkt stod for dem i samradet. De tva oOvriga
avstangningarna foll troligen bort pa grund av att

det radde oenighet om dem.

Utbyggnaden av Magelungsvagen aktualiserades for nagra
ar sedan. Det resulterade i starka protester fran flera

organisationer i sdderort. Miljogrupperna utarbetade ett

forslag till sammankoppling av Magelungsvagen och Or-
byleden, vilket skulle onddiggdra fortsatt utbyggnad
av dessa trafikleder. Forslaget hade stdéd bland de be-
rorda samradsgrupperna. Man kan nu konstatera att kom-
munen inte beaktat forslaget. | Trafikplan 77 foreslas
fortsatt utbyggnad av Magelungsvigen mellan Agesta
Brovag och Trollesundsvagen efter 1984, samt ombygg-
nad av Agesta Brovag till hogre trafikstandard. Nagon
restriktiv inverkan pa trafikledsbyggandet har sam-
radet uppenbarligen inte haft.
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TraFfiksanerings-
forslag i diskus-
sionsunderlaget

Synpunkter fran
samradet

Trafikplan 75
och 77

TraFfiksanerings-
forslag i diskus-
sionsunderlaget

Synpunkter fran
samradet

9—E4

Sol berga, Vastberga

1 diskussionsunderlaget foreslogs avstangning av de med
genomfartstrafik mest belastade gatorna Folkparksvagen
Juvelerarvagen och Karuellvagen, samt kompletterande

avstangningar av nagra till Alvsjovagen anslutande gator.

Samradsgruppen var enig om att genomfartstrafiken i
framfor allt flerfamiljshusomrddena maste forhindras.
For Vastbergas del ansdg man att det malet redan var
uppnatt genom att Karusellvigen enkelriktats. Betraf-
fande Folkparksvagen i Solberga var man eniga om att
avstangningen borde forlaggas till ett annat stalle
an det kommunen foreslagit. Det fanns dock delade
meningar om hur avstangningen borde utformas. Repre-
sentanter fran byalagen, socialdemokraterna och hem-
bygdsforeningen ville ha en permanent avstangning
medan ovriga deltagare forordade ett s k spjall (av-
stangning under rusningstid). Fo6r omradet narmast
Alvsjovagen var meningarna starkt delade om vilken typ
av atgarder som borde vidtagas, men majoriteten ansdg
att genomfartstrafiken pa ndgot siatt maste hindras.
Eventuella avstangningar borde gdras vid anslutningen
till Alvsjovagen, ansdg man.

I TP 75 foreslogs totalt 5 avstangningar forlagda pa
Folkparksvagen (enligt samrddets forslag) och fyra
gator som anslot till Alvsjovagen. TP 77 har bara med
Folkparksvagen i handlingsprogrammet (1978-80). Ovriga
avstangningar ar beroende av att Alvsjovagen Forst
byggs ut, och det sker tidigast 1984.

Fruangen

I diskussionsunderlaget visades bara ett forslag till
trafiksanering i1 Fruangen. Genom avstangning av Fru-
angsgatan och Elsa Brandstroms Gata skulle genomfarts-
trafiken overforas till Vantdrsvagen och Mickelbergs-
vagen.

Trafiksaneringsforslaget motte starkt motstand, fram-
for allt fran foretagarforeningen, Hem och skolafor-
eningen, Brannkyrka fdrsamling och lakarhuset i Fru-
angen. Manga havdade att det inte behdvs ndgon sane-
ring, och att genomfartstrafiken skulle fdérsvinna nar
Haradsvagen i Huddinge byggts ut till Sddertaljevagen.
Fruangens byalag ville daremot ha en trafiksanering,
men de foreslog att avstangningarna skulle goéras pa
andra stallen an vad som foreslogs i1 diskussionsunder-
laget. De tryckte ocksa pa att trafiken pa Mickel-
bergsvagen och Vantdrsvagen maste minskas
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Trafikplan 77

Trafiksanerings-
forslag i diskus-
sionsunderlaget

Synpunkter fran
samradet

I Trafikplan 77 har avstéangningarna i; Frudngen tagits
bort pd grund av det starka motstandet. Daremot fore-
slds att Gamla Sodertaljevagen stangs av vid Huddinge-
gransen for att minska genomfartstrafiken i Fruangen.

Enligt planerna skall det ske 1978-80.

Alvsjo, Léngsjo, Léngbro, Herrangen

| diskussionsunderlaget presenterades tva principiellt
olika trafiksaneringsforslag. | alternativ 1 utgjorde
alla stadsdelarna tillsammans en biltrafikzon, och de
foreslagna avsténgningarna syftade framst till att for-
hindra sadan genomfartstrafik som inte hade nagot &ren-
de i omradet. Genomfartstrafiken pa Langbrodalsvagen

och Vantérsvagen skulle overforas till Alvsjovagen och
Mickelsbergsvéagen, Segeltorpsvédgen och Korkskruven fére-
slogs bli avstangda vid Huddingegransen for att forhind-
ra genomfartstrafiken fran det hallet.

Alternativ 2 innebar att omradet delades upp i flera

biltrafikzoner, och darigenom skulle trafikméngderna

minska ytterligare inom zonerna. Kontakten mellan zo-
nerna skulle daremot forsadmras. Arbetsgruppen beslot

att fororda alternativ 1.

Samtliga deltagare i samrddet var eniga om att alterna-
tiv 1 kunde ligga till grund for det fortsatta trafik-

saneringsarbetet. Daremot fanns det tva skilda asikts-

riktningar om hur detta alternativ borde utvecklas.

En grupp bestdende av Brannkyrka hembygdsforening, de
socialdemokratiska foreningarna, byalagen och Stads-
miljogruppen ville ha hardare restriktioner for biltra-
fiken genom ytterligare avstangningar. Den andra &sikts-
riktningen var att man principiellt skulle undvika de-
finitiva avstangningar och i stallet satsa pa "mjuka"
trafiksaneringsatgarder. Den foretraddes av bl a villa-
agarforeningarna, foretagarforeningen, Hem och skola-6ren
foreningen och de politiska fdéreningar som var verksam-
ma i villaomradena.

De ba&da grupperna var eniga om vissa atgarder, t ex att
Segeltorpsvagen stangs av, att Korkskruven borde fa ett
tidsreglerat spjall och att trafikforhallandena vid
vastertorpsmotet maste forbattras. Man ville ocksd att
tung trafik skulle forbjudas pa& Alvsjovagen, och man

var emot planerna p& en breddning av véagen.

Atgarderna inom omraddet var grupperna dock oeniga om.

Den restriktiva gruppen ville ha vissa avstéangningar,
medan den andra foreslog en rad trafiksignaler i stallet



Trafikplan 77 I trafikplanen foreslds avstangning av Mickelsbergsvagen
Segeltorpsvagen och Vantorsvagen. Korkskruven skall fa
ett tidsreglerat spjall som forhindrar genomfartstrafik
pad morgonen och eftermiddagen. Dessa atgarder planeras
bli genomfdorda 1978-80. Vidare skall Vastertorpsmotet
byggas om 1981-83 och Alvsjovagen vid en senare tidpunkt.
De foreslagna atgarderna overensstammer i stort sett med
diskussionsunderlagets forslag.

Karta 22. Trafiksaneringsforslag i diskussionsunderlaget
for Solberga, Vastberga, Frudngen, Alvsjo m m.

FORESLAGET GATUNAT
ALT 1
| PRIMARLED -~

* SEKUNDARLED ----- -
1 MATARLED

ANGORINGSGATA ENTREGATA
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TraFfiksanerings-
forslag 1 diskus-
sionsunderlaget

Synpunkter fran
samradet

Opinionsyttringar

FORANDRINGAR | VASTERORT

Sodra vasterort

TraFfiksaneringsforslaget omfattade stadsdelarna soéder
om Drottningsholmsvagen-Bergslagsvagen med Grimsta
friluftsomradde som vastra grans. | diskussionsunder-
laget foreslogs en indelning i tvad biltrafikzoner for
omradet vaster om Drottningholmsvagen. For omradet
sodder och Oster om Drottningholmsvagen jamfordes tva
principiellt skilda forslag. Det ena innebar en indel-
ning i flera zoner, och att all trafik mellan zonerna
maste ske via primarlederna.

I det andra forslaget utgjorde hela omradet en enda

zon, och det innebar ocksad risk for att viss genom-
Ffartstrafik kvarstod aven efter saneringen. Det sist-
namnda forslaget forordades av kommunens trafiksanerings
arbetsgrupp

S& gott som hela samrdadsgruppen var eniga om att det
forslag som arbetsgruppen forordat skulle laggas till
grund for det fortsatta arbetet med trafiksaneringen.
Dar upphorde ocksd enigheten. Asikterna om hur detta
forslag skulle utvecklas var vitt skilda. En restrik-
tiv linje forordades av framfor allt olika Hem och skola
foreningar. De menade att ytterligare &atgarder maste
till for att garantera att genomfartstrafiken forhind-
ras, och de kravde bl a fler avstangningar, dgenerell
hastighetsbegransning till 30 km/h och trafiksignaler
for gangtrafikanter.

Den andra asiktsriktningen ansag att det rackte om man
forhindrade genomfartstrafik under morgontimmarnas rus-
ningstid. Flera avstangningar borde utgd och ersattas
med "mjukare' &tgarder. Denna installning hade bl a
foretagarforeningarna, tradgardsstadsforeningarna och
de borgerliga partierna.

En "het" friga var den foreslagna avstangningen av
Gubbkarrsvagen. Redan pa kontaktmotet infor samradet
ifrigasattes starkt bl a denna avstangning. (Vasterort
73.10.24, DN Nordvast 73.10.25). Nockeby fdretagar-
forening pdbérjade en aktion med namnlistor och flyg-
blad for att "avvarja hotet mot butikerna vid Nockeby
torg". Hem och skolafdéreningen och en del villadgare
ville ha avstangningen genomford for att minska olyck-
orna. (Vasterort 73.11.14, DN Nv 73.11.15). Avstang-
ningen stoéddes ocksa i ndgra tidningsinsandare. Trad-
gardsstadsforeningen och foretagarforeningen var
mycket negativa till avstangningen och fdrordade i
stallet en temporar avstangning mandagar-fredagar

kl 6.30 - 9.00. FoOretagarnas protestlistor resulterade
i c:a 3000 namnunderskrifter. (Vasterort 74.01.16).
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Opinionsyttringar

I november 1973 bildades en aktionsgrupp, ''Barn och
miljo i Smedslatten, Appelviken, Alsten”. Den kom till
som en foljd av trafiksamrddet, och gruppens malsatt-
ning var att fa till stdnd en sanering som radikalt
forbattrar barnens skolvag. (Vasterort 73.12.12).
Gruppen forordade ocksd en restriktiv trafiksanering.

I trafikplanen foreslds temporar avstiéngning av Gubb-
karrsvagen och Akeshovsvégen genom ett tidsreglerat
spjall samt definitiv avstangning av tva gator i Abra-
hamsberg, en i Sodra Angby och en i Blackeberg. Det

ar tre avstangningar mindre an. vad som foreslogs 1
diskussionsunderlaget. Det var alltsa den "bilvanliga™
linjen som blev tongivande, men den hade & andra sidan
det storsta stodet. Atgarderna foreslds bli genomférda
1978-80.

Norra véasterort

I diskussionsunderlaget jamfordes tre alternativ till
trafiksanering. Det mest langtgdende skulle enligt
arbetsgruppen medfora oacceptabla belastningar pa ater-
stdende gator och ett av de ovriga Fforutsatte utbyggnad
av norra Sundbyvagen. Arbetsgruppen beslét att fororda
det resterande alternativet, som innehdll 30 forslag
till avstangningar.

Norra vasterort lar ha de storsta trafiksédkerhets-

och trafikmiljoproblemen 1 Stockholms ytterstadsom-
raden. Trots detta motte forslagen till Aatgarder ett
mycket starkt motstadnd fran de boende i omraddet. Majo-
riteten av samradsdeltagarna avvisade forslagen till
avstangningar och foredrog i stallet "mjuka™ atgarder
av typen genomfartsforbud, hastighetsbegransning,
trafiksignaler och enkelriktningar. Trafikantsynpunkt-
erna overvagde, man var mindre bendgen att ta hansyn
till miljon. Orsakerna till detta ar bl a dalig kollek-
tivtrafik och ett glest utbyggt servicenat. Man ar be-
roende av bilen och accepterar ogarna inskrankningar i

nyttjandemdjligheterna. Majoriteten av samradsdeltagarna

var villaagare, vilket kan ha bidragit till att den
negativa installningen till trafiksaneringen var sa
stark.

Atskilliga av de tidningsartiklar vi studerat speg-
lar en stark negativ opinion. Nagra rubriker belyser
detta: Sanera med matta. Nya trafikplanen oroar - fyr-
dubbel omvag till centrum. Stang inte av gatorna.”
Saneringen hotar ... Trafiksaneringen blev en chock. ..

I slutet av november 1973 ordnade moderata samlings-
partiet i VvVallingby ett trafikpolitiskt informations-
och debattmdote. Deltagarna pd detta mote visade en
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kompakt motvilja mot den fdoreslagna trafiksaneringen.
(vasterort 73.12.05)

Nagra redan genomforda eller planerade gatuavstangningar
har vackt speciell uppmarksamhet. En av dem ar Jamtlands-
gatan i Norra Angby. Ett genomfartsforbud For tung
trafik respekterades inte, och efter krav fran de bo-
ende stangdes gatan av den 7 november 1973. Det ledde
till protester, bl a fran Stora Angby tradgardsstads-
forening som forberedde aktioner for att fa gatan

oppnad igen. (AB 73.11.19)

En person som representerade 4000 bildgare proteste-
rade i en insandare. Bilisterna tvingades till onddiga
omvagar, menade han. Det vore lampligare att fora over
ytterligare genomfartstrafik till Jamtlandsgatan i
stallet. (DN Nv 73.12.06)

En av de boende pa& gatan bemotte insandaren och stall-
de fragan om man skulle behova betala med bullrig,
nedsmutsad, otrygg boendemilj6 bara for att bilisterna
skulle fa en ndgot kortare vig. Beslutet om avstang-
ning har senare Overklagats.

Avstangningen av Bl&eldsvagen pa gransen till Jarfalla
ar ett exempel pd hur avstangningar ibland bara flyttar
pa problemen. Radisvagen stiangdes av i Jarfalla kommun
p& grund av obehorig genomfartstrafik. D& okade trafi-
ken pad Blaeldsvagen, varvid de boende kravde avstang-
ning av denna gata. Den genomfdrdes den 8 november 1973,
och da& okade trafiken pad Meteorvagen. De som da drabba-
des Overklagade beslutet, forst till lansstyrelsen och
sedan till regeringen som upphdvde avstangningen.

(DN Nv 76.04.15)

Forslaget till avstangning av Duvbovagen i Bromsten
ledde till protester fran 25 hushdll. Referatet i
vasterort fick en nagot tillspetsad inledning: "Nya
trafikplanen oroar Bromsten. Vagen av protester mot
generalplaneberedningens trafiksaneringsforslag
rullar vidare".

Efter Jamtlandsgatans avsténgning sokte sig bilisterna
nya smitvagar. En sadan hittade de pad Beckomberga
sjukhusomrade. Det ledde till s stora problem att
sjukhusets ledning och personal maste krava atgarder.
(DN Nv 76.02.26)

De besvarliga trafikforhadllandena i Riksby ledde ocksa
till protester. En trafikkommitté bildades, och den
stallde krav pa avstangning av Kvarnbacksvagen och
Hemsldjdsvagen. (DN Nv 76.05.13)

I Trafikplan 75 foreslogs avstangning av Spanga kyrkvag
sbder om Tenstavagen. Flysta villaagarforening lar ha
stott forslaget, men foretagare i Spanga och boende i
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Tensta protesterade. De menade att det skulle bli allt-
for langa omvagar mellan Tensta och gamla Spanga.
(DN Nv 76.01.22 och 76.02.05)

Forslaget i Trafikplan 77 har forédndrats en hel del
jamfort med diskussionsunderlaget. Flera avstangnings-
forslag stotte pad sd hart motstand att de togs bort.
Det galler framfor allt Spangavagen, Duvbovagen, Vul-
tejusvagen och Kirunagatan. Totalt sett upptar anda

TP 77 fler forslag till avstangningar an diskussions-
underlaget. Ungefar en tredjedel av dem ar emellertid
koncentrerade till Spangaomradet. Dar fanns lokala 6n-
skemdl om avstangningar, och dessa kan tillgodoses genom
detta forslag. En forutsattning ar dock att Bergslags-
vagen forst byggts ut.

Nagra avstangningar i norra Bremsten togs bort som re-
sultat av samrddet. De foreslogs forst bli ersatta med
en avstangning av Spanga kyrkvag, men eftersom det med-
forde en del protester har det andrats till ett tids-
reglerat spjall som forhindrar genomfartstrafik under
rusningstid.

Utbyggnad av trafiklederna Huvudstaleden, Bromstensvéagen
och Sundbyvégen gor det mojligt att avlasta &aven Riksby,
Sundby och Ballsta fran stérande genomfartstrafik

I Trafikplan 77 foreslds att sammanlagt 25 avstangningar

genomfdrs under 1978-80, och ytterligare ett 10-tal
foreslas bli genomforda vid senare tillfalle.

Antalet tidningsartiklar och debattinlagg om trafiksa-
neringen i vasterort var mycket stort. Vi har gatt igenom
ett 70-tal, men det finns sakert atskilligt fler. Asik-
terna har varierat starkt. Manga har stottstrafiksane-
ringsforslagen, men antalet kritiska inlagg har over-
vagt. Den negativa installningen Overvagde ocksd i sam-
radet.

Jamfort med diskussionsunderlagen blev det, enligt en av
kommunens trafiktekniker, stoérst forandringar i planfor-
slaget for norra vasterort. En effekt av den spridda be-
byggelsen och det glesa servicenatet var att samradsdel-
tagarna hade boendesynpunkter pa ett litet omrade, men
anlade trafikantsynpunkter pa ovriga omraden. Det resul-
terade i krav av typen 'stang av varan gata for trafiken
ar sd besvarande™ och 'stang inte av gatan dar jag bru-
kar &ka" eller 'stang inte av den gatan for da far vi
mer trafik pd var". Ofta gallde detta samma gata, och da
blev konflikten stor. Det kan exemplifieras med Jamt-
landsgatan och Blaeldsvagen.
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Samradets paverkan marks tydligast pa att avstangnings-
forslagen forutom pad de tidigare namnda gatorna ocksa
tagits bort helt i Hasselby och Vallingby.

| sodra vasterort tycks asikterna ha varit mer polari-

serade.

En grupp deltagare ville ha en genomgripande

trafiksanering, och en grupp var klart emot det. De
som var emot var dock i majoritet, och det &terspeglas

i Trafikplan 77.

Karta 23.

Trafiksaneringsforslag i Trafikplan 75. Huvuddelen av atgarderna

finns med 1 handlingsprogrammet till Trafikplan 77.

M) Avestagatan, 2) Solhemsvagen, 3) Skogsbacken, 4) Kalvestavagen, 5) Kro-
nofogdevéagen, 6) Kalvestavagen, 7) Blaeldsvagen, 8) Hasselbyvéagen, 9) Jamt-
landegatan (Redan avstangd), 10) Sundbyvagen, 11) Hemslojdsvagen, 12) Mar-
gretelundsvagen, 13) Tranbergsvagen, 14) Grindstuvagen, 15) Akerhielmsgatan,
16) Bostallsvagen, 17) Lillsjonasvagen, 18) Smedjevagen, 19) Fallmaskalksva-
gen, 20) Crenvagen, 21) Lillsjonasvagen, 22) liannesfreds in, 23) Spanga

kyrkvag, 24) Vinstavagen 25) Gransvagen, 26) Inspektorsbacken, 27) Raéttar
Vigs vag, 28) Storvretsvagen, 29) Sorgardsvdgen, 30) Gransvagen. 31) Norr-
gardsvagen (Utgardsvagen), 32) Bromstensvagen, 33) Spangavagen. 34) Kvarn-
backsvagen, 35) Ballstavagen, 36) Gubbkarrsvagen (Tidsbegransad stangning),
37)Akeshovsvégen (Tidsbegransad), 38) Gustav Hits vag, 39) Grundlaggarvagen,
40) Gubbkarrsvagen, 4 Wergelands, ui.
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FORANDRINGAR | INNERSTADEN

Sodermalm

| diskussionsunderlaget pekades pa utbyggnaden av tre
viktiga trafikleder, namligen Sdder Malarstrand, Stads-
gardsleden och Soderleden. Genom dessa kan man av-
lasta de mycket starkt trafikbelastade gatorna Horns-
gatan, Folkungagatan och Gotgatan. Soddermalm foreslogs
uppdelat i ett antal biltrafikzoner med anslutningar
till huvudgatunadtet, dar forutom de namnda gatorna

och trafiklederna &ven Ringvagen, Renstiernas Gata

och Langholmsgatan ingar.

Karta 24. Trafiksaneringsforslag i diskussionsunderlaget.

Biltrafikzon

Synpunkter i
radsrapporten

sam-

10.1.1973

Samradsdeltagarna framholl vikten av en radikal tra-
fiksanering for att reducera trafikolyckorna och trafik-
bullret. | huvudsak stédde man de principer for trafik-
saneringen som redovisats i diskussionsunderlaget, men
man ansdg att ambitionsnivan var for 1ag di det gallde
att begransa genomfartstrafiken. Samradet menade att
all genomfartstrafik som passerar Sodermalm maste
hanvisas till Soderleden, Soder Malarstrand och Stads-
gardsleden. Gotgatan, Hornsgatan och Folkungagatan

t ex borde bara fa anvandas for lokal trafik. Fran

de deltagande foreningarna inkom 14 forslag till tra-
fiksaneringsatgarder med nagot varierande grad av
restriktivitet for biltrafiken. Samradet gjorde ocksa
en forteckning o6ver lokala atgarder som man kravde
omedelbart genomfdrande av.



Opinionsyttringar

Trafikplan 77

Det mest omskrivna fallet ar avstangningen av
Wollmar Yxkullsgatan. De boende i Drakenbergsomradet
protesterade mot den starka genomfartstrafiken (DN
75.05.10). Gatan skar rakt igenom barnens lekomrade,
och trafiken utgdr fara for dem. Gatunamnden beslét
i september 1975 att sténga av Hornstulls Strand och
Wollmar Yxkullsgatan, den senare under en provperiod
pd ett a&r till att borja med. Dessa avstangningar
ingar i trafiksaneringsforslaget men de boendes ak-
tion paskyndade uppenbarligen avstangningen.

Hallandsgatan har varit en livligt trafikerad genom-
fartsgata fran Soderleden till Gotgatan. | omradet bor
manga barn, och det har lange varit ett oOnskemdl fran
de boende att gatan skall bli bilfri. 1 september

1975 genomfdrdes avstangning efter beslut i Gatu-
namnden. Dagen efter avstangningen ingrep traktens
barn och stoppade de bilister som nonchalerade ge-
nomfartsfoérbudet (AB 75.09.17)

| samradet framfordes krav pd avstangning av Brann-
kyrkagatan eftersom den utnyttjas for genomfart. Av-
stangningen genomfordes redan i mars 1974, vilket tyder
p& att planer redan var utarbetade hos Gatukontoret
Genomforandet kan eventuellt ha paskyndats pa grund

av samradet

| samradet betonades kravet pa att Gotgatan stangs av
da Soderleden blivit fardigbyggd. | kommunful Imaktige
fattades den 16 februari 1976 ett principbeslut om
Soderledens fortsatta utbyggnad. Nagon avstangning av
Gotgatan ar inte planerad. Daremot godkandes en ny
hogbro fran Skanstull till Gullmarsplan, vilket en-
ligt kritikerna kommer att oka trafiktrycket pa inner-
staden. Den nya bron ar mycket omstridd. Centerpar-
tiet och Vpk kravde &terremiss av arendet och Vag-
verket anklagades for att bedriva utpressning mot kom-
munen genom att vagra statsbidrag till Soderleden

om det inte samtidigt byggs en ny bro (DN 76.02.14).

Fragan har tagits upp i atminstone 20 tidningsartiklar
under 1976. De kritiska roésterna har overvagt, men
Samuel Strandberg (fp) och UIF Adelsohn (m) har tratt
fram till brons forsvar. | maj 1976 tog nagra T d
samradsdeltagare initiativ till att bilda Aktions-
gruppen for en bra Soderled. Gruppen har bl a i ett
flygblad pavisat de brister som det aktuella for-
slaget har och &ven foreslagit alternativa losningar.
I november 1976 satte de igang en namninsamling for
krav pa forbattringar av Soderleden. Nagon forandring
av planerna har protesterna dock annu inte lett till.

Det huvudgatundt som foreslogs i diskussionsunderlaget
kvarstar. De avlastande trafikleder som skall byggas
blir inte fardiga pa lang tid. Langholmsgatan/Soder
Malarstrand foreslds fa en ombyggd anslutning 1978-80,
men utbyggnaden av Soder Malarstrand blir aktuell forst
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efter 1984. For Soderleden beréknas delen Johanneshov-
Hogbergsgatan (inklusive ny hogbro) vara klar 1981-83,
medan delen Hoégbergsgatan-Centralbron och den nédvéndiga
anslutningen till Soder Malarstrand planeras forst efter
1984. Det betyder att en stor del av genomfartstrafiken
kommer att finnas kvar pa bl a Hornsgatan, Gotgatan

och Folkungagatan under lang tid framover.

Genomfartsfria zoner blir det i Drakenbergsomradet
Sofiaomradet, Bergsunds Strand och Hogalidsomradet
1978-80 och i centrala Mariaomradet, Katarinaberget,
Blecktornsomradet och Hammarbyhamnen 1981-83.

Ovriga typer av atgarder genomfors vid olika tidpunkter
inom handlingsprogrammets ram.

Kungsholmen

I diskussionsunderlaget foreslogs att Kungsholmen in-
delas i 14 biltrafikzoner och att de nuvarande huvudga-
torna blir sekundérleder. Vissa av dem ansags nddvan-
diga for att bibehdlla biltillgangligheten for city.

Det galler framst Fleminggatan, Kungsholmsgatan,
Scheelegatan, Norr Malarstrand och S:t Eriksgatan. Det
foreslogs ocksd att Agnegatan blir gagata och att genom-
fartsmojligheterna forhindras pa framfor allt Hant-
verkargatan.

Karta 25. Trafiksaneringsforslag i diskussionsunderlaget.

S&siTf

Fornlag till trafiksane
Trafiksaneringsplan

VM_19 5
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radsrapporten
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En majoritetsuppfattning i samrddet var att man kon-
sekvent skulle prioritera en god bostadsmiljo och
gang-, cykel- och kollektivtrafik. Biltrafiken i inner-
staden maste minskas kraftigt, bl a genom att 6verfora
arbets- och inképsresor till kollektiva fardmedel.
Vidare ansag man att genomfartstrafik med privatbilar
over Kungsholmen inte skulle tillatas.

Hyresgastforeningens Kungsholmsavdelning presentera-

de ett forslag kallat "Grona On". Det innebar i kort-
het att man skulle eliminera genomfartstrafik genom

att stanga av alla oOst-vastliga gator i hoéjd med
Agnegatan samt reservera S:t Eriksbron for buss-, cykel-
och gangtrafik. Forslaget forutsatter att Klara Strands-
leden byggs ut och ansluts till Essingeleden vid Karl-
berg. Genomfartstrafik och o6vrig trafik till city-
omradet hénvisas till dessa leder. En majoritet av
samradsdeltagarna instamde i detta forslag.

Karta 26. Forslag fran samrddsgruppen. (Ur broschyren Kungsholmen - Grona 0On)

Om forslaget Grona On genomférs blir det mindre trafik.
Kartan visar vad man kan goéra da.

Opinionsyttringar

iminflaatan

Hantverkargatan i'u

;Norr Mélarstrand
jGrans for att hindra

(passaga forbuss, taxi, cyklar

Génggata
alla kvarter med bil Bussgata

Anvandningen ej preciserad

Kungsholmen foérefaller vara den stadsdel dar folk in-
tensivast har arbetat vidare med trafikfragorna. Ett
resultat av samrddet var att det bildades en aktions-
grupp som kallade sig "Trafikkommittén pad Kungsholmen -
Grona On". P& olika satt arbetade de for att forankra
forslaget bland Kungsholmsborna. Bland annat gjorde

de en utstallning, spred en informationsskrift och
genomfdorde en namninsamling som resulterade i 6ver
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5000 namn. 22 lokala foreningar och organisationer
stodde trafiksaneringsforslaget som presenterades i
tidningarna (bl a AB 75.03.18).

| samradets slutskede gjordes en uppvaktning hos borgar-
radet Inge HOorlin av 'Gagatugruppen Hantverkargatan-
Fridhemsgatan'. De kravde att vissa delar av dessa

gator skulle bli gdgator. 160 hushall pa de berdrda
delarna stodde forslaget.

Kampen for en effektiv trafiksanering resulterade ocksa
i att motstandarna mobiliserade sig. Davarande gatubor-
garradet UIT Adelsohn (m) gick i polemik med foretradare
for Grona on-forslaget i en rad tidningsartiklar (DN
74.10.13, 74.11.24, SvD 74.12.15, Vart Kungsholmen nr
7-8 1974, DN 75.05.02, 75.06.02, 75.06.23). Han pastod
bl a att "en liten hoégréstad grupp'™ i samrddet kunde
komma att "ta dod pa- Kungsholmen

I SvD och Expressen (74.12.17) omtalades att Moderata
Samlingspartiet hade gatt ut i en flygbladskampanj

over hela Kungsholmen mot det trafiksaneringsforslag

som samradet stallt sig bakom. "Balans i trafikdebatten-

sld vakt om Kungsholmen! ... Extremt bilfientliga
grupper vill stédnga av 21 gator ... Totalt kaos
Kungsholmen isolerad ¢ ... Debatten domineras av

hatska motstandare mot bilismen

Stockholms motorbranschforening lat gora en intervju-
undersokning bland 500 slumpméssigt utvalda Kungs-
holmsbor. Halften av dem ansdg att det blir battre
boendemiljo om trafiksaneringen genomfdrs, och lika
manga ansag att det blir samre att arbeta dar. 70 %
trodde inte pad nagon forsamring for butikerna (DN
75.04.02)

Det nuvarande huvudgatunatet bibehdlls, varfor man
inte kan radkna med nagon pataglig minskning av genom-
fartstrafiken. Klara Strandsleden som &r en forut-
sattning for en mer genomgripande trafiksanering hoér
till de trafikleder som har den l&agsta prioriteten i
trafikprogrammet. Den blir inte aktuell forran nagon
gang efter 1984.

Genomfartsfria zoner foreslas for omradet kring Kungs-
holmsskolan, omradet vid S:t Eriks sjukhus, Norra
Stadshagen och Kronobergsomradet 1978-80 och for Pon-
ton jaromraddet och omradet kring Kungsholms kyrka
1981-83. Ovriga typer av atgarder genomfors vid olika
tidpunkter inom handlingsprogrammets ram.
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Vasastaden

| diskussionsunderlaget presenterades ett forslag till
indelning i biltrafikzoner. Totalt skulle det bli 10
zoner och bibehdllande av det nuvarande huvudgatunitet
som utgdérs av Klara Strandsleden, Norra Stationsgatan,
Birger Jarlsgatan och Valhallavagen i omradets ytter-
kanter och S:t Eriksgatan, Karlbergsvagen-Odengatan
Torsgatan, Dalagatan, Sveavdgen och Tegnergatan som
genomfartsgator. Nagra bussgator och ganggator foreslogs
ocksa-

Karta 27. Trafiksaneringsforslag i1 diskussionsunderlaget.

Synpunkter i sam-
radsrapporten

Det konstaterades allmant att biltrafiknivan ar for

hog med olyckor och miljostérningar som resultat. Vasa-
stadens lage mellan de norra infartslederna och det cen-
trala arbetsomradet ger upphov till en omfattande genom-
fartstrafik p& hela gatunatet. Skolbarns, fotgangares
och cyklisters situation &ar oséker.

Totalt redovisas i slutrapporten 10 forslag fran de
organisationer som deltog i samradet. De flesta av dem
foresprakar en mycket kraftig reducering av den totala
trafikmangden, eliminerande av genomfartstrafik och en
zonindelning av stadsdelen. Samtidigt kravde man en for-
battring av kollektivtrafiken samt inférande av gang-
och cykelbanor.
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Hyresgastfdreningen och ett 20-tal andra organisationer
star bakom ett gemensamt forslag som ar mycket restrik-
tivt mot biltrafiken. Odengatan och Drottninggatan-
Norrtullsgatan foreslas bli helt bilfria. De bildar ett
kors som delar stadsdelen i 4 huvudzoner. Genomfarts-
trafik hanvisas till kransgatorna.

Vi har bara hittat en tidningsartikel som beskriver en
organiserad aktion. Det galler Frejgatan mellan Dobelns-
gatan och Sveavagen (DN 75.09.03). Foraldrar i omradet
och personal pa fritidshem och daghem kravde en av-
stangning med tanke pa barnens sakerhet. Beslut om av-
stangning togs av en enig Gatu- respektive Trafiknamnd,
och den genomfdordes 75.09.02 i samband med Jarvabanans
Oppnande. Avstangningen av Frejgatan for genomfarts-
trafik ingick i trafiksaneringsforslaget, men enligt
artikeln paskyndades tydligen genomforandet p& grund
av aktionen. Efter valet 1976 har den borgerliga majo-
riteten i Gatunamnden &ndrat beslutet si gatan ar ater
Oppen for trafik

Det huvudgatunat som foreslogs i diskussionsunderlaget
kvarstar, och man raknar inte med ndgon stoérre minskning
av genomfartstrafiken. Klara Strandsleden och Norra
Lanken skulle kunna avlasta Vasastaden fran genomfarts-
trafik, men de kommer inte att bli utbyggda forran nagon
gang efter 1984.

Genomfartsfria zoner foreslds for Rodabergsomradet,
omradet norr om Vasaparken, Sibirien, Norra Tegner-
staden och Norra Realomradet 1978-80 och f6r Birkastan
och Norrtullsomradet 1981-83. Ovriga typer av atgarder
genomfdrs vid olika tidpunkter inom handlingsprogrammets
ram.

Ostermalm

P& Ostermalm genomfordes i augusti 1972 en trafiksane-
ring som omfattade omradet mellan Valhallavagen, Sture-
gatan, Strandvagen och Styrmansgatan. Tva zoner inrat-
tades, en norr och en sdder om Karlavagen, som stangdes
av for genomfartstrafik. 1 diskussionsunderlaget fore-
slogs en utokning av det trafiksanerade omradet till
Engelbrektsgatan-Birger Jarlsgatan 1 vaster och Oxen-
stiernsgatan 1 Oster. FOr Gardet foreslogs en uppdel-
ning i tvad zoner genom avstangning av Erik Dahlbergs-
gatan.
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Karta 28. Trafiksaneringsforslag i diskussionsunderlaget.

Synpunkter i sam-
radsrapporten

Opinionsyttringar

Allmant radde i samrddet installningen att dagens bil-
trafik maste minskas vasentligt, och sarskilt betona-
de man genomfartstrafiken. Bilpendlingen till arbets-
platser i innerstaden borde begransas kraftigt genom
minskning av antalet parkeringsplatser. Man ville ocksa
ha en begrénsning av arbetsplatsetableringen i inner-
staden. Fler ganggator och en forbattring av busslinje-
natet var ocksa oOnskvart.

Den genomférda trafiksaneringen hade inte accepterats
i sin helhet. Bade restriktivare och "bilvanligare"”
installningar forekom. En allman uppfattning var att
kransgatorna maste avlastas eftersom de fatt alltfor
stark trafik. En &sikt var att Karlavagen borde oppnas
igen for att avlasta Valhallavégen

| samradet framfordes 8 olika forslag med varierande
grad av inskrankningar for biltrafiken. Genom rost-
ning fick deltagarna ta stallning till den. Hyres-

gaster, miljogrupper och partirepresentanter fran social-

demokraterna, folkpartiet och centern rostade pa ett
restriktivt forslag medan moderater, fastighetsagare
och foretagare rostade pa det mest bilvanliga.

Debatten om Ostermalmssaneringen har varit starkt
polariserad och stundom ganska hatsk. Foretagarna be-
drev kamp mot saneringen bl a genom en moérklaggnings-
kampanj av stadsdelen och omfattande tidningsskriverier
Aven moderata samlingspartiet tog klar stallning mot
saneringen. Den omfattande kritiken av saneringen
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Trafikplan 77

ledde till att Artillerigatan o6ppnats for trafik over
Karlavdgen genom inrattande av ett s k spjall (DN
74.01.18), och att Karlavagen oppnats for trafik fran
Sturegatan. Den sistnamnda &tgarden har drivits fram
genom en serie o6verklaganden. Gatunamnden beslot i
juni 1974 att Karlavagen skulle bibehallas stangd,
trafikndmnden en vecka senare att den skulle Oppnas
lansstyrelsen i mars 1975 att den skulle vara stangd
och slutligen besldt den nya borgerliga regeringen
hosten 1976 att gatan skulle Oppnas igen.

| augusti 1974 genomfordes ytterligare trafiksanerings-
atgarder p& Ostermalm, men om dessa var politikerna vid

det tillfallet eniga ...

Det nuvarande huvudgatunatet kvarstar, varfor man inte
kan rakna med nagon pataglig minskning av biltrafik-
nivan. Norra Lanken, som skulle kunna avlasta Valhalla-
vagen fran en hel del trafik blir inte aktuell forran
nadgon gang efter 1984.

Genomfartsfria zoner foreslds for Larkstaden, Eriks-
bergsomradet och Villastaden 1978-80 och for Gardet
1981-83. Delar av Humlegardsgatan, Storgatan, Nybro-
gatan och Grev Turegatan foreslds bli gagator 1978-80.
En gatuavstangning &ar aktuell. Det galler Karlavéagen,
som foreslds bli permanent avstangd vid Runebergsplan
1978-80. Ovriga typer av atgarder genomfors vid olika
tidpunkter inom handlingsprogrammets ram.

Karta 29. Gemensamt forslag fran samradsgruppema i Vasastaden
Kungsholmen oah Ostermalm.

PRIMARLED
SEKUNDARLED
MATNING <
GANGGATA, SPARR'

En skiss over samradens forslag. Matargator blir: 1) Ralambsvagen, 2) Ralambshovsleden, 3) Mariebergsgalan,

4) Agnegatan, 5) Tegnérgatan, 6) Fleminggatan, 7) Kungsgatan, 8—9) Vasagatan, 10) Malmskillnadsgatan. 11)

Regeringsgatan, 12—13) Birger Jarlsgalan, 14 Sédra Blasieholms hamn, 15) Styrmansgatan. 16) Djurgardsbron,

17—18) Linnégatan, 19) Banérgalan, 20—21) Artillerigatan, 22—23) Ostermalmsgatan, 24) Engelbrektsgatan,
25) Birger Jarlsgatan, 26) Sveavagen, 27) S:t Eriksgatan och 28) Torsgatan.

10 -E4
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Samradsdeltagarnas inflytande

Fran fragan om paverkan pa trafiken och pad trafikplaneringen
overgar vi nu till att behandla samradsdeltagarnas forandrade
mojligheter att havda sina intressen. Sadana forandringar
betraktar vi ocksd som politiska resultat. De kan innebara

minskat saval som Okat inflytande for deltagarna.

Samradsdeltagarna och deras organisationer forbattrar sitt lage
i fraga om potentiellt inflytande pd tre satt:

1) En organisation (eller enskild deltagare) oOkar sin fdrmaga
att havda sina intressen. Organisationens okade formaga ar i
forsta hand resultatet av forbattrade kunskaper om sakfragan,

trafiksanering, och om den kommunala apparaten.

I avsnittet PEDAGOGISKA RESULTAT diskuteras samradets pedagogiska
vinster for de olika parterna. Deltagarna har odkat sina kun-
skaper om trafiken i allmanhet och trafiksanering i synnerhet.
Sven om inlarningsprocessen har skilt sig avsevart fran del-
tagare till deltagare, kan vi konstatera att en stor mangd kun-
skaper har inhamtats. For de deltagare som ville fanns goda
mojligheter att ta del av information om trafiken. De kunde

sedan formulera krav utifran ett battre kunskapsunderlag an de

tidigare hade.

Samradet erbjod dessutom vissa mojligheter for deltagarna att
tillgodogdra sig information om den kommunala apparaten, om
handlaggning av arenden, om hur och av vem avgdrande beslut
fattas och om motsattningar inom apparaten. Dessa kunskaper
okar organisationernas mgjligheter att foéra fram sina krav
och T4 dem beaktade. Det ar emellertid snarare en hypotes &an

en empiriskt grundad slutsats att deltagarna verkligen har

skaffat sig sadana kunskaper.

Ytterligare ett satt varigenom organisationerna okar sin formaga
att havda sina intressen ar genom en intern opinionsbildning.
Trafiksaneringsproblematiken aktualiseras i organisationen och
diskuteras bland medlemmarna. Fragans betydelse for organisa-

tionen oOkar. Argument och krav diskuteras och utvecklas.
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Vi saknar kunskaper om hur de flesta organisationerna har arbetat
med trafiksaneringsfragan. Det verkar emellertid som om orga-
nisationer som efterlyser trafiksanerande &tgarder har varit

mest flitiga med att behandla fragan. Det &ar dessa organisationer
som har utarbetat omfattande skrivelser och forslag. Exempel

p& sadana &ar Kungsholmsorganisationernas arbete for Grona o6n-
forslaget, Hyresgastforeningens innerstadsavdelningars gemen-

samma forslag samt forslag fran byalagen i Arsta och Alvsjo.

2) Organisationer (eller enskilda deltagare) med sammanfallande
intressen blir vid samradsmotena varse varandra. De bildar in-
formella koalitioner for att utarbeta forslag eller fora fram

krav.

3) En organisation (eller enskild deltagare) upprattar kontakt
med delar av forvaltningsapparaten. Deltagare etablerar kontakter
med tjansteman som leder till ett o6kat utbyte av information

dem emellan. Organisationen kan p& detta satt halla sig val
underrattad om laget for trafiksaneringsforslagen och om mot-
sattningar i apparaten, och kan dérmed anpassa sitt agerande

efter den radande situationen.

Samradets politiska effekter har sannolikt inte enbart varit
positiva for deltagarna. Vissa grupper kan ha minskat sin
handlingskraft genom att delta i samrddet. Kring boérjan av
sjuttiotalet utgjorde "aktionsgrupper'™ (miljogrupper, byalag
osv) en militant opposition gentemot vissa kommunala beslut i
miljofragor. Man kan tolka manga kommunala planeringssamrad

som en reaktion mot aktionsgruppernas snabbt vaxande inflytande.

Syftet med dessa myndighetsinitierade samrad har delvis varit

att aterfad greppet om planeringen, att starka den parlamentariska
behandlingen och att aktivera de etablerade organisationerna

som motvikt till aktionsgrupperna. 1)

Aktionsgruppernas okonventionella handlingssatt och obundenhet
har bidragit till att ge dem ett ganska stort nyhetsvarde. Efter-

som de saknar resurser och etablerade kontakter &r grupperna
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ocksd starkt beroende av press och radio/tv for att formedla in-
formation om aktionerna och deras syfte. Det finns anledning att
tro att sadana grupper kan forlora en del av sitt nyhetsvarde
nar de gar in i en institutionaliserad handlingsform av sam-

radets typ.

Genom att acceptera deltagande i samrddet avsidger sig grupperna
dessutom ratten att agera fritt i trafikfragan. Man forpliktar
sig att avvakta resultatet av den parlamentariska processen.
Aktionsgruppernas energi och aggressivitet kanaliseras och

sugs upp i en institutionaliserad process. Istallet for att
rikta insatserna pa opinionsskapande handling laggs resurserna
pa formulering av forslag och krav direkt till den kommunala
apparaten. Detta ar antagligen ett mindre effektivt arbets-

satt for aktionsgrupperna an de utatriktade aktionerna.

Samradet kan p& ytterligare ett satt ha forsvagat deltagarna
politiskt. | samradsgrupperna kan det handa att olika intressen
spelas ut mot varandra. Detta galler sarskilt organisationer
med starkt polariserade synpunkter. Pa detta satt kan grupper

som foresprakade langtgdende sanering ha blivit neutraliserade

av grupper som motsatte sig sanering och tvartom. Trafikprogram-
gruppen fungerade pa ungefar detta satt. Resultatet i den gruppen
blev emellertid inte det att en kompromisslinje fick okat gehor

utan snarare att gruppen blev handlingsoduglig.

Slutsatser betraffande politiska resultat

Tjanstemannen i arbetsgrupperna ansig att samradet tillstyrkte
principen att trafiksanering bor anvandas for att forbattra
sékerheten och miljon i de aldre bostadsomradena. Samradet under-
lattade fOr dessa tjanstemén att fora sina saneringsforslag

vidare i Trafikplan 75 och Trafikplan 77.

Samradet var viktigt for de fortroendevalda som ett satt att
aterta initiativet i trafikplaneringsfragor. Man lyckades i viss
utstrackning flytta in trafikdebatten 1 den parlamentariska pro-

cessen.
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Partipolitiskt utnyttjades samradet framst av moderaterna som
ett tillfalle att deklarera sin egen negativa installning till
trafiksanering. Samraddet hjalpte dem f& en Okad pressbevakning

av sina utspel.

Samradet gav deltagarna mgjlighet att fora fram sina krav och
synpunkter till planerarna och politikerna. Flera faktorer, bl a
politikernas benagenhet att hellre forlita sig pd sina vanliga
referensgrupper, minskade emellertid betydelsen av deltagarnas

synpunkter i beslutsprocessen.

Samradet har i stor utstrackning givit upphov till opinions-
yttringar i form av aktioner: namninsamlingar, flygblad, offent-
liga moten, uppvaktningar och protestbrev har forekommit. Aven

om inte alla aktioner har lyckats i sina uppsadt, kan denna Okade

aktivitet i sig betraktas som ett politiskt resultat.

Vilket inflytande har di samradsdeltagarna haft p& utformningen
av trafikplaner och beslut? Samradsgrupperna har kunnat paverka
trafikforingen inom de sd kallade genomfartsfria zonerna. Sar-
skilt i soderort, dar man fick tva eller tre alternativa forslag
att ta stallning till, har samrddsdeltagarna haft ett stort in-
flytande. Gruppernas konkreta synpunkter med utgangspunkt i
tjanstemannens alternativa forslag fick vara vagledande for den

fortsatta bearbetningen.

Nar det galler att paverka huvudvagniatet har daremot samrads-
gruppernas synpunkter inte tillgodosetts alls. Bilkapaciteten

pad huvudvagnatet var en given forutsattning som inte var paverk-
bar. Mojligheter har heller inte funnits att paverka utbyggnaden
av huvudvagnatet. Detta beror bl a pad bristen pa medel och pa
det faktum att det ar vagverket och inte kommunen som gor de

slutgiltiga prioriteringarna.

Grupperna har saledes tilldtits paverka det lokala gatunatet men
inte huvudvagnatet. For manga av ytterstadens bostadsomraden &ar

atgarder i det lokala gatunatet fullt tillrackliga for att astad-
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komma en acceptabel lokal milj6. 1 andra stadsdelar daremot,
skulle en effektiv trafiksanering krédva foréndringar i huvud-
gatunatet och begréansning av bilkapaciteten. Det galler sarskilt
i innerstaden, dar huvudgatorna skar rakt igenom bostadsomradena.

I dessa omraden har inte samrddssynpunkterna kunnat beaktas.

Samradsdeltagarna har gjort manga forslag till mindre, lokala
forandringar av typen signalreglering, overgangsstalle och has-
tighetsbegransning. Forslagen sammanstalldes i bilaga 5 till
Trafikplan 75, men de flesta har forsvunnit i Trafikplan 77.

De foreslds bli behandlade vid eventuella framtida samrdd, vilket

verkar vara ett hogst osakert o&de.

Samradet har pa vissa satt forbattrat, pa andra satt forsamrat
deltagarnas mojligheter att utdva inflytande over trafikplanering.
Mojligheterna kan ha forbattrats genom 1) Okade kunskaper om
sakfragan och den kommunala apparaten, 2) samarbete med andra
organisationer och 3) etablering av kontakter med delar av for-

valtningen.

Dessa forbattringar uppvags emellertid av andra egenskaper hos
samradet som verkar hindrande for de lokala organisationernas
aktivitet. Trafikfragan har parlamentariserats™ och initiativet
har overgatt till delar av den kommunala apparaten. Detta har
sannolikt atminstone tillfalligt varit till nackdel for byalagen,
mi ljogrupper och andra aktionsgrupper som sedan bdrjan av 70-

talet arbetat framgangsrikt med trafikfragor

Epilog

Nar principerna for trafiksaneringen faststalldes i kommunfull-

maktige i april 1972, sades bl a att:

"arbetet med Oversiktsplaner for trafiksanering av inner-
staden, soéderort och vasterort skall bedrivas med priori-
tet si att kommunfullmaktige kan fatta beslut rorande
dessa planer under 1973".



Trafiksaneringen planerades sedan bli genomférd under en femars-
period, men nu fem &r senare ar det fortfarande oklart nar ett

beslut om trafiksanering kan fattas.

Trafikpolitiska kommittén beslutade i december 1976 att l&agga
fram Trafikplan 77 som generalplan, och skicka ut den p& remiss.
De tre borgerliga partierna, som vid valet 1976 kom i majoritets-
stallning, besloét i1 kommunstyrelsen i januari 1977 att Trafik-

planen inte skulle tryckas eller remissbehandlas

Forbittringen blev stor 6ver att planen stoppades. Protestutta-
landen gjordes av bl a Vpk (DN 77.01.25 och Sdédertidningen
77.01.27), olika avdelningar inom Hyresgastforeningen (bl a

DN 77.01.25 och DN Syd 77.03.30) och socialdemokraterna, som
tyckte att:

"De som varit med i samrdden kommer att bli lindrigt sagt
forbannade. . _.Férst bjuder kommunen pd samrdd och sen tar
den inte hénsyn till det." (DN 77.01.20)

Det nyblivna finansborgarradet (tidigare gatuborgarradet) UIf
Adelsohn (m) tog kritiken med ro. Han havdade att det fanns ett
20-tal "knackfragor'™ for innerstaden som forst maste lésas. Han
menade ocksd att trafikplanen ar gjord helt efter "socialistiska
direktiv”, och att de borgerliga maste fa en chans att paverka

den innan den laggs fram for allmanheten. (DN Syd 77.01.26)

Dagens Nyheter ansdg i en presentation av Trafikplan 77 att
striden egentligen ar en storm i ett vattenglas. Forslaget inne-
bar mycket mattliga begransningar for bilisterna. Totalt beraknas
antalet bilar minska med drygt 30 000 per dygn. Det ar lika
mycket som trafiken Okat p& ett och ett halvt ar. (DN 77.02.19)

Nya direktiv for trafikplaneringen har utarbetats av den nya
planeringsberedningens expertutskott. De gar ut pd att planen
skall anpassas till forvaltningarnas resurser och att man har
en lagre arlig investeringsram an vad som forutsatts i Trafik-

plan 77. Enligt den senaste tidtabellen siktar man pd en ny
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remissbehandling och ett beslut i kommunfullmdktige hdsten 1977.

Konsekvenserna for genomfdrandet tycks bli att Trafikplan 77
realiseras i soderort och vasterort, men i langsammare takt.
Innerstadsborna far daremot vanta lange pa trafikdtgarder. Den
borgerliga stadshusmajoriteten sager sig hellre vilja anvéanda

sig av andra styrmedel an trafiksanering for att minska trafikens
olagenheter. De atgarder de vill satsa pa ar framst parkerings-
restriktioner och avgifter. Ambitionerna betraffande trafiksane-

ring vantas bli nedtrappade

Fig 24. Affisch for opinionsmote om trafiksanering mars 1977.

| ett avsnitt i Trafikplan 77 om medinflytande sags att trafik-

samradet maste fullfoljas nu nar det praktiska genomforandet
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narmar sig. Upprustningen av den lokala miljon har stor betydelse
for de boende, och for att de kontinuerligt skall fa paverka sin
miljo bor permanenta samrddsorgan skapas. Man foreslar att sam-
radsorganen blir parlamentariskt utsedda efter monster av de
sociala disktriktsnamnderna. Aven vissa etablerade organisationer
som t ex Hyresgastforeningen och Hem och skola har en given

plats, sags det.

Om den nu verkligen genomférs ar denna fortsattning av samrads-
verksamheten intressant som en antydan om vilka modeller for
medborgarmedverkan som &r aktuella i kommunen. Att planforfattarna
onskar permanenta kontakter med lokalbefolkningen maste anses

som positivt ur medinflytandesynpunkt, men den skisserade mo-

dellen har flera nackdelar.

Som parlamentariskt utsedda organ kommer dessa samradsgrupper
utan tvekan att f4 en sned social sammansattning. Dessutom ute-
stangs lokala aktionsgrupper, byalag och miljdgrupper. Som ett
led i en decentralisering av den kommunala verksamheten kan mo-
dellen bidra till en battre anpassning av kommunens planering
till invanarnas verkliga problem, men samraddsorganen skapas inom
ramen for den parlamentariska apparaten och partivasendet. De
Oppnar inte nya kanaler for grupper som idag har svart att foéra

fram sina krav.



SAMMANFATTNING

Trafiksamradet var en stor satsning - utan tvekan det storsta
samradsforsok som hittills gjorts av en svensk kommun kring en
planeringsfraga. De 600 deltagarna lade ner 7000 timmar pa
samradsmoten och atskilligt mer tid pd forberedelser och kon-
takter med sina organisationer. Kommunens 50 medverkande tjanste-

man &gnade 8500 timmar At samradet.

Enbart samradsverksamhetens omfattning motiverar en grundlig
studie av dess resultat och varde for de olika berdrda parterna.
Forsoket erbjuder dessutom ett rikligt empiriskt material, som
kan bidra till storre forstdelse av problem forknippade med
medborgarinflytande i kommunernas planering. Studien av trafik-
samrddet kan t ex antyda vilket utrymme som finns for ett oOkat

medinflytande, och vilka hinder som maste 6vervinnas.

De varderingsmassiga utgangspunkterna for studien ar foljande:
Vi anser medborgarnas aktiva medverkan i planeringsprocesser
vara en grundforutsattning for ett demokratiskt samhalle.
Lokalbefolkningens kunskaper och intresse utgdor en enorm po-

tentiell resurs, som idag inte tillvaratas av samhallet.

Medinflytandeproblematiken maste aven ses i ett jamlikhets-
perspektiv. | dagens Sverige finns stora klyftor mellan sam-
hallsklasserna nar det galler formdga att paverka samhalls-

utvecklingen och de egna levnadsvillkoren.

Det finns flera skal varfor det blir allt viktigare for in-
vanarna att skaffa sig ett mer direkt inflytande Over den
kommunala planeringen. FOr det forsta har kommunernas verk-

samhetsomrdde utdkats, och beror de flesta sidor av manni-



skornas levnadssituation. For det andra begransar den ekonomiska
krisen kommunernas mojligheter att satsa pa kollektiva nyttig-
heter sasom barntillsyn, kollektivtrafik och &aldringsvard. De
fordelningspolitiska aspekterna av den kommunala politiken

vaxer i betydelse, och det &r angelaget att aven resurssvaga

grupper far mojligheter att stalla krav.

Det parlamentariska systemet formar av olika skal inte garantera
att planeringen kommer alla befolkningsgrupper till gagn. De
flesta kommuninvanare har ytterst smd mojligheter att paverka
kommunala beslut. Detta galler framforallt de grupper som har
bristande ekonomiska och politiska resurser och som &r i storst

behov av kommunalt stoéd.

Trafiksamradet i Stockholm &ar ett av manga forsok som har gjorts
av myndigheter och medborgargrupper att forandra planerings-
processen i riktningen mot o6kat medinflytande. Har det varit

ett lyckat forsok? Hur skall man g& till vaga for att bedoma
det? Till att borja med maste forsoket sattas in i ett samman-
hang: Vilken planeringssituation har det tillkommit i? Vem

har tagit initiativ till forsoket och i vilket syfte?

Samradets bakgrund

Efterkrigstidens utveckling i Stockholmsomradet praglades av
snabb befolkningstillvaxt, utbyggnad av stora, sammanhangande
bostadsomrdden och en ambitids satsning pad regionala kommunika-
tioner. Stockholm byggde ett av varldens stodrsta tunnelbane-
system och samordnade hela den kollektiva trafiken under lands-
tinget. Man planerade och borjade bygga ett omfattande motor-

vagsnat

Mot slutet av 60-talet naddes hdjdpunkten i denna utveckling.
Befolkningen okade som aldrig forr, och kommunernas mdjligheter
att finansiera expansionen verkade obegransade. Skatteunderlaget
vaxte standigt, och prognoserna pekade mot fortsatt ofdorminskad

tillvaxt.



I samband med lagkonjunkturen kring 1970, men nastan utan for-
varning vande hela den regionala utvecklingen i Sverige. Prog-
noser kullkastades, och trafikplaneringens forutsattningar for-
andrades radikalt. En forvantad okning av Stockholmsregionens
befolkning med 40.000 under 1970 blev bara nagra tusen, och aret

darpad hade regionen nolltillvaxt. Ytterligare en forandring

hade intraffat. Trafikens avigsidor bdrjade uppmdrksammas allt-
mer och framkallade negativ opinion och aktiva protester mot

trafikplaneringens inriktning.

Under 60-talet paverkades trafiktekniker och planerare starkt

av Scaftrapporterna om separering av trafikslagen och ett
hierarkiskt uppbyggt trafiknat. De Iag till grund fér Stock-
holms planering av nya fororter, och vissa tekniker bdrjade
intressera sig for en tillampning av principerna &aven inom

aldre stadsdelar. | dessa trafikdifferentieringsforslag var oOkad
trafiksakerhet en oOverordnad malsattning. Framkomligheten for
bilarna skulle o6kas, men trafiken skulle ledas utanfor de

egentliga bostadsomradena.

Efter hogertrafikomlaggningen 1967 och den tilltagande trafik-
debatten fick trafiksaneringsdiskussionerna vind i seglen. Forut
smog sig trafiken pa folk, men efter hoégertrafikomlaggningen
framstod trafikens avigsidor tydligare. | januari 1970 antog
davarande stadsfullmaktige ett "Forslag till program for
differentiering av gatunatet i innerstaden" dar syftet var att
forhindra den genomsilande biltrafiken i malmarnas bostads-
omradden och att forbattra miljon. 1 april 1972 antog kommunfull-
maktige ett program for trafiksanering. Samtliga stadsdelar
byggda fore 1950 skulle saneras inom fem ar.

Idéerna om samrdd vaxte fram bland de planerare som var direkt
inblandade i trafiksaneringsarbetet. Det starka motstandet mot
trafiksanering bade inom och utanfor den kommunala forvaltningen
gjorde det nddvandigt for planerarna att sdka stéd hos olika

befolkningsgrupper i ett tidigt skede av planeringsprocessen.

De fortroendevaldas motiv for att initiera samradet var av



huvudsakligen tva slag: pedagogiska och politiska. De peda-
gogiska motiven omfattar informationsfdormedling och kunskaps-
inhamtning. Man ville informera om trafiksituationen och
trafiksaneringsplaner och om villkoren for den kommunala
planeringen. Man ville samla in kunskaper och synpunkter som
kunde forbattra planerings- och beslutsunderlaget. Bade for-
troendevalda och tjanstemdn betonade det stora vardet av sam-

radsdeltagarnas lokalkannedom.

Ett viktigt politiskt motiv var att skapa stdéd for de nya
riktlinjerna for trafikpolitiken. Politikerna kan ocksd ha sett
samradet som ett satt att spela ut olika intressen mot varandra
och att forsvaga aktionsgrupperna genom att skapa en institu-

tionaliserad motvikt till dem.

Samradets genomférande

Det framstod av olika anledningar som sjalvklart att samradet
huvudsakligen skulle bygga pd organiserade intressegrupper i
samhallet - de politiska partierna, yrkes- och handelsorganisa-
tioner, boendeorganisationer och andra foreningar och samman-

slutningar som kunde tankas vara berodrda av trafikfragor.

Deltagarsammansattningen visar ett monster som ar typiskt for
foreningslivet. Genomsnittsdeltagaren var en man (84%). Han var
forvarvsarbetande (89%) och foreningsansluten (97%). Han var
tjansteman, hade tillgang till bil (72%) och bodde i smdhus
eller insatslagenhet (55%). Organisationerna hade i stor ut-
strackning rekryterat samradsrepresentanterna ur sina egna
styrelser. 70% var styrelseledamot i nagon forening. Tidigare
erfarenhet av planeringsfragor var tydligen ett kriterium for

val av deltagare. 68% av deltagarna hade sadana erfarenheter.

Aldre manniskor var underrepresenterade i samradet. 1 kommunen
ar c:a 20% Over 65 a&r, men bara 5% av samradsdeltagarna till-
hérde denna aldersgrupp. Kvinnor var kraftigt underrepresen-

terade i1 samtliga aldersgrupper.
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Samradets representativitet har tagits upp till diskussion i
skilda sammanhang. Det har havdats fran flera hall att sam-

radet inte kunde anses beslutsberattigat eftersom sammansatt-
ningen inte utgjorde nagot tvarsnitt av befolkningen. Man kan
inte heller sdga med sdkerhet att synpunkter som framfors av
samradsdeltagare har ett brett stod inom deras respektive organi-

sation. | flera fall kan man anta att sa inte alls var fallet.

De berdrda tjanstemdnnens instadllning till samradet var over-
vagande positiv. De pekar framforallt pd vardet av kunskaps-
utbytet och skapandet av nya kontakter mellan forvaltningen och
de lokala organisationerna och organisationerna emellan. Det som
upplevdes som negativt var framforallt den stora tidsatgangen,
den bristande representativiteten och svarigheterna att

diskutera sakligt och konstruktivt.

Trafiksamradet har huvudsakligen varit en affar mellan repre-
sentanter for lokala foreningar och kommunens tjansteman. Poli-
tikernas roll har varit marginell bade nar det gallt att

initiera och delta i samradet samt ta del av samradssynpunkterna.

Samradets resultat

Har samrddet varit ett effektivt satt for kommunen att formedla
kunskaper och information om planférslagen och planeringen till
invdnarna? Om malet hade varit att sprida information om trafik-
planering till si& mdnga kommuninvanare som mojligt maste samradet
betraktas som ineffektivt. Bara 600 manniskor deltog i samrads
grupperna, och spridningseffekten vidare till deltagarnas res-
pektive organisationer och till andra kommuninvanare har for-
modligen inte varit allt for omfattande. Nar samradsdeltagarna
sjalva tillfragades om spridningen av informationen, uppgav

67% att den tycks ha natt ett fatal av befolkningen.

Kommunens uttalade malsattning for samradet var emellertid inte
att sprida information till sa madnga kommuninvanare som mojligt

utan att utbyta information med lokala trafikintresserade for-



eningar. Samradet var bara &n del i en informationskampanj som
hade tre olika malgrupper 1) remissinstanser, 2) trafik- och
milj ointresserade foreningar samt 3) kommunens samtliga in-
vanare. Samradet skulle inte ersatta den sedvanliga mer all-

mant inriktade informationen utan komplettera den.

Har informationen varit anvandbar for samradsdeltagarna? Gene-
rellt kan siagas om samradsformen att den gor det mojligt att

formedla en omfattande och innehallsrik information. Den rela-

tivt langa samradsperioden med aterkommande moten ger deltagarna

tillfalle och motivation att grundligt satta sig in i fragorna.
Tjanstemdnnen kan fungera som studieledare och hjalpa till att

reda ut dunkla punkter.

Arbetet i1 samradsgrupperna och deltagarnas stora aktivitet
visar att informationen har haft en effekt och att den har
varit av véarde som underlag for deltagarnas handlande. Det

bor emellertid poangteras att de som har aktiverats pa detta
satt ar en redan i forvag aktiv grupp manniskor. Samradet

har till stor del varit en angelagenhet for denna lilla,
foreningsanslutna grupp och kommunens foretradare. En faktor
har emellertid gjort att samradsdiskussionen trots allt trangt
utanfor denna krets, namligen den relativt goda massmediabe-
vakningen. Sarskilt lokaltidningarna har informerat allmanheten

om diskussionerna, aktionerna och debatten.

Har samradet varit ett effektivt satt for kommunen att for-
battra sitt beslutsunderlag? Ytterstadsgrupperna som har haft
detaljerade trafiksaneringsforslag att ta stallning till har
lamnat konkreta synpunkter och &ndringsforslag. Innerstads-
grupperna bidrog i forsta hand med klara besked om sin in-

stallning till trafikpolitiken och trafiksaneringsprincipen.

Grupperna lamnade dessutom drygt 300 forslag till lokala at-
garder av typen trafiksignaler, overgangsstallen, avstangning
av mindre gator m m. De har kunnat bidra med en betydande sak-
kunskap om lokala trafikforhallanden och hur de upplevs i

omradet. Deltagarna har kunnat peka pa fel och ofullstandig-
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heter i diskussionsunderlaget och beskriva trafikproblem sedda
med olika lokala gruppers ogon. Bade som ett satt att informera
en viss malgrupp om planforslag och for att fa in synpunkter
och opinionsyttringar forefaller samrddet ha varit vida o6ver-

lagset andra ténkbara metoder.

Samradet hade politiska konsekvenser for tjanstemannen, poli-
tikerna och deltagarna. Tjanstemannen i arbetsgrupperna ansag
att samradet tillstyrkte principen att trafiksanering bor an-
vandas for att forbattra sdkerheten och miljon i de &ldre
bostadsomraddena. Samradet underlattade for dessa tjansteman att
fora sina saneringsforslag vidare i Trafikplan 75 och Trafikplan

T7.

Samradet var viktigt for de fortroendevalda som ett satt att
aterta initiativet i trafikplaneringsfragor. Man lyckades i
viss utstréackning flytta in trafikdebatten i den parlamenta-

riska processen.

Partipolitiskt utnyttjades samrddet framst av moderaterna som
ett tillfalle att deklarera sin egen negativa installning till
trafiksanering. Samrddet hjalpte dem fa en Okad pressbevakning

av sina utspel i en fraga de valt att driva partipolitiskt.

Samradet gav deltagarna mojlighet att fora fram sina krav och
synpunkter till planerarna och politikerna. Flera faktorer,
bl a politikernas benagenhet att hellre forlita sig pa sina
vanliga referensgrupper, minskade emellertid betydelsen av

deltagarnas synpunkter.

Samraddet har i stor utstrackning givit upphov till opinions-
yttringar i form av aktioner: namninsamlingar, flygblad, offent-
liga moten, uppvaktningar och protestbrev har forekommit. Sven
om inte alla aktioner har lyckats i sina uppsat, kan denna

Okade aktivitet i sig betraktas som ett politiskt resultat.

Vilket inflytande har da samrddsdeltagarna haft p& utform-

ningen av trafikplaner och -beslut? Samradsgrupperna har
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kunnat paverka trafikforingen inom de sa kallade genomfarts-
fria zonerna. Sarskilt i sdderort, dar man fick tva eller tre
alternativa forslag att ta stallning till, har samradsdeltagarna
haft ett stort inflytande. Gruppernas konkreta synpunkter med
utgangspunkt i tjanstemannens alternativa forslag fick vara

vagledande for den fortsatta bearbetningen.

Nar det galler att paverka huvudvagnatet har daremot samrads-
gruppernas synpunkter inte tillgodosetts alls. Bilkapaciteten

p& huvudvagnatet var en given forutsattning som inte var paverk-
bar. Mojligheter har heller inte funnits att paverka utbyggnaden
av huvudvagnatet. Detta beror bl a pad bristen pad medel och pa
det faktum att det ar vagverket och inte kommunen som gor de

slutgiltiga prioriteringarna.

Grupperna har saledes tilldtits paverka det lokala gatunitet

men inte huvudvagnatet. For manga av ytterstadens bostads-
omraden ar atgarder i det lokala gatunatet fullt tillrackliga

for att astadkomma en acceptabel lokal miljé. | andra stadsdelar
daremot, skulle en effektiv trafiksanering krava foérandringar i
huvudgatunatet och begransning av bilkapaciteten. Det galler sar-

skilt i innerstaden, dar huvudgatorna skar rakt igenom bostadsom-

radena. | dessa omrdden har inte samradssynpunkterna kunnat beaktas.

Samradsdeltagarna har gjort manga forslag till mindre, lokala
forandringar av typen signalreglering, oOvergangsstalle och
hastighetsbegransning. Forslagen sammanstalldes i bilaga 5
till Trafikplan 75, men de flesta har forsvunnit i Trafikplan

77. De foreslds bli behandlade vid eventuella framtida samrad.

Samrddet har pd vissa satt forbattrat, pad andra satt forsamrat
deltagarnas mojligheter att utdva inflytande over trafikplanering.
M&jligheterna kan ha forbattrats genom 1) okade kunskaper om
sakfriagan och den kommunala apparaten, 2) samarbete med andra
organisationer och 3) etablering av kontakter med delar av for-

valtningen.

Dessa forbattringar uppvags emellertid av andra egenskaper hos

11 -E4
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samradet som verkar hindrande for de lokala organisationernas
aktivitet. Trafikfragan har "parlamentariserats" och initiativet
har overgatt till delar av den kommunala apparaten. Detta har
sannolikt &tminstone tillfalligt varit till nackdel for byalagen,
miljogrupper och andra aktionsgrupper som sedan bérjan av 70-

talet arbetat framgangsrikt med trafikfragor.
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BILAGOR

BILAGA 1:

De kommunala organ som ansvarat for trafikplaneringen i Stockholm

Generalplaneberedningen tillsattes 17 februari 1955. Dess uppgift
var fran borjan att samordna planeringen av nedre Norrmalm och
tunnelbanesystemet i Stockholm. Senare har arbetsuppgifterna vid-
gats till att omfatta alla fragor av generalplanekaraktar, bl a

trafikplaneringsfragor

Trafikpolitiska kommittén hade till huvuduppgift att lagga fram
nya trafikpolitiska mal for kommunen i en trafikplan, som skulle
innehalla ett trafikpolitiskt program, en trafikledsplan och en
oversiktlig trafiksaneringsplan. Kommittén var parlamentariskt
sammansatt och bestod huvudsakligen av ledamdter ur gatunadmnden
och byggnadsnamnden med planborgarradet Inge Horlin som ordférande

och gatuborgarradet UIf Adelsohn som vice ordfoérande

Expertutskottet var ett samordningsorgan pad forvaltningschefs

niva. Det beredde alla arenden som behandlades av generalplanebe-
redningen och de viktigaste arenden som behandlades av trafikpolir
tiska kommittén. Expertutskottet bestod huvudsakligen av cheferna
for de i1 stadsbyggandet och planeringen viktigaste forvaltningarna,
t ex stadsbyggnadskontoret, gatukontoret, fastighetskontoret och
finansavdelningen. Ordfdrande var generalplaneberedningens utred-

ningschef.

Trafikutskottet hade till uppgift att bereda alla arenden som skulle
behandlas av trafikpolitiska kommittén. Viktiga arenden maste dess-
utom behandlas av expertutskottet. Trafikutskottet bestod huvudsak-
ligen av avdelnings- eller byrachefer i de kontor som var represen-
terade i expertutskottet. Ordfdorande var generalplaneberedningens

bitradande utredningschef, Bo Wijkmark.



Med anledning av att kommunen genomfort en omorganisering har de
namnda organen upphort fr o m arsskiftet 1976/77. | stallet har
det inrattats en Planeringsberedning som ansvarar for den over-

siktliga planeringen.

Gatunamnden forvaltar kommunens gator, torg och allmanna platser
och handlagger arenden om dem. Namnden &ar huvudansvarig for trafik-
natet och dess funktioner och fattar beslut om trafikfoéringen,

aven i detalj, samt svarar for byggnads- och underhallsarbeten pa
gatorna. Det &ar alltsd gatunamnden som beslutar om trafiksanerings-
forsokens fortsattning och genomférande. Namnden ar parlamentariskt

sammansatt med gatuborgarradet som ordférande.

Trafiknamnden utfardar de lokala trafikforeskrifter som reglerar
trafikforingen p& basis av bl a gatunamndens beslut. Den bestar av
Stockholms polismastare, som ar sjalvskriven ordfdorande, och gatu-
namndens ordfdrande och vice ordférande som ledambéter. Ordfdranden-
polismastaren har ett slags vetordtt. Om han inte &ar 6verens med de
politiskt valde ledambéterna, avgors &rendet i stallet av lanssty-

relsen. Trafiknamnden ar inte ett kommunalt organ.

Benamningen '‘arbetsgruppen” som forekommer i texten syftar pa de
arbetsgrupper av tekniker och tjanstemadn som arbetat med trafik-
saneringsplanerna. For ytterstaden var det Stig Holmstedt, stads-
byggnadskontoret, Assar Hagglund, gatukontoret, och Jan Falk, fas-
tighetskontoret. FOr innerstaden var det Hans Jenefors, stadsbygg-
nadskontoret, Lars-Erik Jerberyd, gatukontoret, och Olle Hagberg,

fastighetskontoret
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BILAGA 2:
Beskrivning av upplaggning och innehdll i de olika planforslag

vi studerat

Diskussionsunderlagen

Kommunens preliminara planforslag var sammanstallda i ett diskus-
sionsunderlag for varja samradsomrade, totalt 9 stycken. Dessa
benamndes Arsta m m, Centrala soderort, Alvsjo m m, Norra vister-
ort, Sodra vasterort, Sodermalm, Kungsholmen, Vasastaden och
Ostermalm. Forutom planférslag innehdll skrifterna en beskrivning
av radande trafikforhallanden med avseende pa olyckor, trafikmang-
der, bullerstdrningar m m samt en konsekvensbeskrivning for de

trafiksaneringsalternativ som presenterades.

Trafikplan 75

Huvudtexten, Trafikplan 75, ar det sammanfattande forslaget till
kommunens atgarder pa det trafikpolitiska omradet. Skriften behand-
lar de trafikpolitiska malen, huvuddragen i trafikplanen, en be-
skrivning av nulaget for trafiken i1 Stockholm och fdrslag till
handl ingsprogram

Bilaga 1, Trafikledsplan 1975, innehdller analyser av trafikniatet
och ett forslag till utbyggnad och forbattring av trafiklederna.
Bilaga 2, Oversiktlig trafiksaneringsplan, innehaller en beskriv-
ning av nuvarande trafiksituation ur sédkerhets- och miljdsynpunkt,
en sammanfattning av samradets synpunkter samt forslag till trafik-
saneringsatgarder genom en uppdelning av de olika stadsdelarna i
biltrafikzoner. FOr sodderort och vésterort redovisas det genom en
serie avstangningar, men for innerstaden anges zonerna utan kon-
kreta avstangningsforslag. For innerstaden finns dessutom tva al-
ternativ, A och B, varav alternativ B i hidgre grad tillgodoser sam-
radsgruppernas krav pa en kraftig reducering av biltrafiken.

Bilaga 3, Cykelplan, innehdller ett forslag till utbyggnad och komp-
lettering av kommunens cykelvagar. Malsattningen ar att skapa ett
sammanhdngande cykelvagnat med forbattringar av sdkerheten for cyk-
listerna.

Bilaga 4, Trafikplan for City, ar ett forslag till trafikreglering
av cityomrddet. Forslaget omfattar tva alternativ. Ett av dem inne-
béar samma biltillganglighet som i dagens lage, medan det andra med-

for viss inskrénkning i det vast-dstliga gatundtet.
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Bilaga 5, Lokala miljoforbattringar, ar en sammanstallning av
forslag till lokala &tgarder som forbattrar trafiksakerheten och
miljon och som kan genomfdras oberoende av trafiksaneringsplanen.
Forslagen ar hamtade ur samradsprotokoll, skrivelser fran samrads-
deltagare, brev till kommunen fran allmanheten och fran kommunens
arbetsgrupper for trafiksanering.

Bilaga 6 ar en redovisning av TU 71 (Trafikundersokningar i1 Stock-
holmsregionen) - rapport 2, Hushallens tid, sysslor och forflytt-

ningar.

Trafikplan 77

Trafikplan 77 - Forslag till generalplan for trafiken i1 Stockholm -
behandlar riktlinjer for kommunens trafikpolitik, plan for tra-
fiknaten och ett handlingsprogram for de narmaste 6 aren.
Handlingsprogrammet &ar geografiskt uppdelat i sdderort, vasterort
malmarna och city och indelat i olika projektperioder (1977,
1978-80, 1981-83) med forslag till &tgarder under respektive pe-
riod. Atgardsforslagen ar indelade i foljande typer: genomfarts-
fria zoner, planskilda gangforbindelser, trafiksignaler, cykel-
vagar, trafikledsbyggen, gatuombyggnader och bullerskydd.

De enda atgarder som redovisas stadsdelsvis ar de genomfartsfria
zonerna. FOr ytterstaden ligger de huvudsakligen under perioden
1978-80 och for malmarna under 1978-80 och 1981-83. FOr cityom-
radet foreslds ingen zonindelning.

De Ovriga atgardsforslagen redovisas sammanstallda efter &tgards-
typ for hela soderort, véasterort respektive malmarna, vilket gor
det svart att se vad som foreslads for en viss stadsdel. De kar-
tor som finns med &r ocksd svara att tyda.

Huvuddelen av de lokala a&tgarder som foreslogs i bilaga 5 till
Trafikplan 75 redovisas inte. | stallet fors ett allmant resone-
mang kring behovet av trafiksignaler, gangforbindelser, parkering,
hastighetsbegrandningar m m, och det foreslds att nya lokala sam-
radsorgan skapas for att behandla sadana fragor i fortsattningen.
Dessa foreslas ocksd f& en partipolitisk sammansattning som &r

beroende av styrkeforhallandena i kommunledningen.



BILAGA 3:

Forklaring till kartorna i avsnittet Forandringar i1 soderort

I Trafikplan 75 anvands vagklassificeringen primarled, sekundar-

led och matargata. Dessa beteckningar finns definierade i de s k

SCAFT-normerna

Primarled:

Sekundarled:

Matargata:

vag mellan tatortsdelar. Dimensionerande hastighet
90 eller 70 km/h. Typ 1 kallas stadsmotorvag och
har ett avstand mellan korsningarna pa minst 1 km.
Inga plankorsningar forekommer. Typ 2 har ett kors-
ningsavstand pa minst 750 m och planskildheter i de

mest belastade korsningarna.

Vag mellan primarled och tatortsdel samt inom tat-
ortsdel. Typ 1 &ar byggs for 70 km/h och i speciella
fall 50 km/h. Korsningsavstandet &ar minst 500 m.

Typ 2 har hdgsta hastigheten 50 km/h och ett minsta

avstand mellan korsningarna pa 250 m.

Leder trafiken fran primar- och sekundarlederna in

i bostadsomradena. Hogsta hastighet ar 50 km/h.

Vagsystemet i1 sdderort uppfyller inte i1 sin helhet dessa villkor.

Det galler framfor allt Huddingevagen, som p& en lang stracka har

mycket lag standard, manga farliga korsningar och en hog trafik-

belastning.

Den &r &nda betecknad som primarled.

I var redovisning har vi anvant samma beteckning pa primar- och

sekundarleder for att lattare kunna skilja dem fran det lokala

gatunatet
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