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FOrord

Detta examensarbete dr nagot av det roligaste jag har gjort, men &ven nagot av det svaraste
jag gjort. Fragmentariska uppgifter fran ett halvt sekels tid har pusslats ihop till den rapport
du nu haller i din hand: "Trafiken i Lund — fran Genombrottet till LundaMaTs”.

Examensarbetet ar utfort pa uppdrag av Trivector Traffic AB. Handledare har varit
professor Bengt Holmberg, LTH och Christer Ljungberg, Trivector. Tack till er bada!

Jag vill rikta ett stort TACK till alla som har bidragit med sin tid, sina kunskaper och
minnen: Torsten Davidson, Agne Gustafsson, Bertil Hjort, Hakan Lockby, Ulf Nordqvist,
Per-Hakan Ohlsson och Sverker Oredsson. Utan er hade detta varit &nnu svarare att
genomfora.

Tack till Sven-Allan Bjerkemo for din uppmuntran och for att jag fick tillgang till dina
enorma mangder material om Centrumutredningen.

Jag vill dven passa pa att tacka Luminita Popescu pa Stadsbyggnadskontoret i Lund, for att
du fick ivdg mig till Lunds Stadsarkiv. Du kanske tycker att din insats var blygsam, men vid
tidpunkten var den otroligt viktig. Du styrde mig at ratt hall.

Tack Anders Nilsson i tuffa rummet for att du stod ut med mig under hosten. Det &r
efterfest pa min balkong!

Tack till Annika André for lanet av filmerna och till Fradi for hjalpen med dem. Bip-bip!
Naturligtvis vill jag tacka alla ndra och ké&ra som gor mitt liv fullstdndigt. Ni vet vilka ni 4r.

Tack till Robin for att du finns...



Sammanfattning

Lund &r en stad med tusenariga anor och en stad med ett gatunét i stadskarnan som ar sa
gott som orort sedan medeltiden. Det medeltida gatunatet har ldnge betraktas som en
véardefull del av staden, men bevarandet av gatustrukturen har genom éren stéllts mot
framkomligheten for trafiken i stadsk&rnan. Gatunéatet var och dr fortfarande inte [&mpat
for motortrafik, definitivt inte i ndgra stérre mangder. Hur planerar man for ett
framkomligt trafiksystem i en stad dér de historiska vardena satts hoga? Denna fraga har
sedan bilismens genombrott efter andra vérldskriget praglat, och préglar fortfarande,
diskussionerna kring trafikplaneringen i Lund.

Syftet med detta examensarbete ar att skapa en bild av hur och pa grund av vad Lunds
trafikplaneringsarbete forandrats sedan slutet av 1950-talet. Detta gors genom en
kronologisk genomgang av Lunds trafikplaneringshistoria tillsammans med en koppling till
de forharskande trafikplaneringsidéer som varit radande vid ifragavarande tid.

I maj 1969 bifoll Lunds stadsfullmaktige en motion som foreslog ett tillsdttande av en
parlamentarisk kommitté, trafik- och miljokommittén, vars uppgift var att rensa
planeringsforutsattningarna kring stadens trafikfragor. Fragan som ledde fram till forslaget
handlade om anldggandet av en Ost-véstlig trafikled genom stadskérnans sodra delar, det sa
kallade genombrottet. 1 och med bifallet av motionen avslutades en langvarig diskussion som
paborjats flera decennier tidigare och som skulle komma att visa vagen for Lunds
kommande trafikplanering.

Fragan om en ostvastlig trafikled vacktes redan i generalplanen for 1936-42, i form av en
sydlig avlastningsgata till den d& betydelsefulla affarsgatan Ostra Martensgatan, men det
skulle droja till 1958 innan fragan aktualiserades och fastigheter langs den planerade
dragningen borjade kopas upp. Fragan var kontroversiell och forutspaddes innebéra stora
ingrepp i stadsmiljon. 1967 begarde den socialdemokratiska fullméktigegruppen att &rendet
skulle omprovas och alternativa dragningar skulle beaktas. Parallellt gav byggnadsndmnden
Vattenbyggnadsbyran (VBB) i uppdrag att utreda ytterligare tva alternativ tillsammans med
det ursprungliga forslaget.

Utredningen var sekretessbelagd och opinion borjade successivt bildas mot att fragan inte
langre géllde den avlastningsgata som principbeslutet 1958 avsag. Vid en utstéllning, i maj
1968, av byggnadsndmndens tre utredda forslag presenterades ringleder med fyra korfélt
kring stadsk&rnan. Storskaliga prognoser och en stor tilltro till bilen drev upp
dimensionerna och dven motstandet.

Meningarna om leden gled isar. Fran motstandarnas hall havdade man att gatan skulle bli
en motorvdg genom centrum. Byggnadsndmnden hdvdade & andra sidan att VBB:s
utredning inte var definitiv, utan endast ett steg i att utreda forutsattningarna for en
eventuell centrumled. Meningsskiljaktigheterna skulle komma att, inte bara splittra
blocktillntrigheter, utan &ven partier. Tilllammans med tre av folkpartiets fyra
fullméktigeledamoter fick socialdemokraterna knapp majoritet i fullmédktige och kunde
bifalla motionen om tillsattandet av trafik- och miljokommittén. Planerna pa en trafikled
genom Lunds medeltida stadskédrna stoppades.



60-talet praglades av en bilvanlig planering och teknikens framsteg forutspaddes minimera
problem som buller och avgaser. SCAFT 68 var en svensk samling planeringsprinciper,
inspirerade av bland annat Buchananrapporten fran 1963. Planeringen var storskalig och
trafiksakerhet och framkomlighet var ledorden. | genombrottsutredningen avspeglar sig
SCAFT-principerna tydligast i att trafikslagen skulle separeras och att centrumfunktionerna
skulle lokaliseras till omradet innanfor ringen. Stadens vistelsemiljé var underordnad
trafiklésningarna. Med trafik- och miljokommittén slogs en ny ton an i Lunds
trafikplanering. Vikten av stadsmiljon blev storre och bilismens dominerande roll bdrjade
ifragaséttas.

Genombrottet gav direktiv for det kommande trafikplaneringsarbetet i Lund. Gatunatet i
stadskéarnan blev sakrosankt, och darmed skyddat mot ingrepp, vilket kommit att begrénsa
mojligheterna i kommande planering.

Trafik- och miljokommitténs arbete resulterade, 1972, i ett betdnkande dér stadské&rnans
trafikmassiga forhallanden skulle ses i ett sammanhang med dess miljomassiga tillgangar. |
enlighet med detta bdrjade under 70-talet stadens cykelndt byggas ut och en ¢kad satsning
pa kollektivtrafik gjordes.

SCAFT 68 foljdes upp med SCAFT 71 dér trafiksaneringar i befintliga omraden, framfor
allt staders centrala delar, behandlades. Just trafiksanering blev detta artiondes dominerande
tanke och de fysiska ingreppen skulle minskas pa bekostnad av regleringar och sa kallad
bevarad fornyelse.

1971 stangdes trafiken vid Stortorget av i och med att det sa kallade laset togs i bruk. Kring
laset skapades en zon for endast behorig trafik. Tillsammans med ett antal ytterligare
regleringar delades innerstaden in i fyra zoner mellan vilka biltrafik var férhindrad. Detta
innebar att genomfartstrafik i innerstaden ej var majlig. Laset och dess omliggande zoner
var ett trafiksektorsystem enligt Bremen-modell och syftade till att skapa hog kvalitet for
fotgdngare och kollektivtrafik i stadskéarnan.

1985 gjorde VBB, pa uppdrag av kommunstyrelsen, en omfattande utredning av
innerstadens  trafikfragor, den sa kallade Centrumutredningen. Fram till denna tidpunkt
hade diskussionen kring trafikfragorna varit livlig, men planeringen och genomforandet
hade varit fragmentarisk. Med Centrumutredningen togs ett valbehovligt helhetsgrepp om
stadskarnan, dess miljo och trafikanter. Gagator blev ett viktigt inslag och sa kallade
Woonerf-gator, dar trafikslagen vistades tillsammans pa fotgangarnas villkor, blev en
inspiration. Planeringen var vél férankrad bade i politiska, kommersiella och privata
intressegrupper, varfor utredningen i princip antogs i sin helhet och darefter successivt
genomfordes.

Pa grund av 6kat miljomedvetande och dess samband med satsning pa gang-, cykel- och
kollektivtrafik lanserades pd 80-talet en ny samling planeringsprinciper, TRAD 82. Har
introducerades bland annat begreppet trafiktalighet, som innebér att biltrafikens storlek och
hastighet skall anpassas till omgivningen och till gatornas utformning, nagot som i hégsta
grad var relevant for Lunds stadskirna. TRAD byggde dven pa ett arbetssitt med
avvdgningar istallet for, som tidigare, normer vilket enklare mojliggjorde tillampning i
befintliga miljcer.



Bevarandet slog, under 80-talet, igenom pa allvar. Den historiska och kulturella miljon
borjade nu aven fylla ett kommersiellt och ekonomiskt intresse da den var en viktig del i
stadens identitet och attraktionskraft. Med Centrumutredningen inskranktes bilens roll
kraftigt och stadskarnan blev alltmer de oskyddade trafikanternas omrade.

Under 90-talet vaxte satsningen pa miljévanliga transporter ytterligare. Efter ett redan
utbrett Agenda 21-arbete startade 1996, pa politiskt initiativ, en utredning med syfte att
miljoanpassa Lunds transportsystem, LundaMaTs. Utredningen gjordes av Trivector Traffic
AB och resultatet blev en handlingsplan dér traditionella, harda, atgarder skulle
kompletteras med mjuka, sa kallade paverkansatgérder.

For att uppna malet att skapa ett hallbart transportsystem utvecklades fem strategier;
Minska den totala trafiken, Oka samverkan mellan transportslag, Effektivisera varje
trafikslag, Tekniska atgarder pa fordon och bréanslen, Béttre miljéanpassning vid byggande
och drift av infrastruktur. De projekt som hittills genomforts ar det sex kilometer langa
kollektivtrafikstraket Lundalanken, Cykelkommunen - en satsning for att fa bilister att cykla
istallet, Mobilitetskontoret — driver kampanjer och projekt om hallbart resande, Ga och cykla
till skolan — for att fa foraldrar att inte skjutsa sina barn.

TRAD 82 féljdes upp med den ej utgivna TRAD 92, i vilken livsrumsmodellen
presenteras. Denna beskriver ménniskans upplevelse i staden och &r ett verktyg for att
kunna karaktarisera olika typer av bebyggelsemiljoer utifran den existerande
trafiksituationen, vilket lampar sig vél for aldre miljéer typ Lunds centrum. | malen for
TRAD 92, liksom i Vgverkets fyrstegsprincip aterfinns LundaMaTs fem strategier.

Fran och med 90-talet har planeringen praglats av information kombinerat med strategiska
harda atgarder. Trafiken och méanniskan skall anpassas till varandra genom att manniskan
inspireras till ett positivt fardmedelsval samtidigt som trafikmiljon inbjuder till detsamma.
Bevarandet fortsatter att pragla Lunds stadskarnas planering och det finns en motvilja till
att bygga bort problem.

| genombrottets spar foljde forutom att gatunatet blev skyddat, dven att planeringsarbetet
blev mer 6ppet. Allménhetens roll har forandrats fran att vara avskild planeringen till att bli
en viktig aktor i fragga om forankring och genomslag av planer. Liksom
Centrumutredningen var LundaMaTs mycket val forankrat bland berdérda och intresserade.

Bevarandeintressena i stadskdarnan har, fran att varit underordnade trafikplaneringen,
istallet blivit en given forutsattning och en viktig faktor i stadens identitet. Miljéfragorna
har, fran att ha handlat om enskilda bilars buller och avgaser, satts i ett globalt
sammanhang. Trafikplaneringen har, fran att ha planerat bade for och mot bilen, snarare
inriktats mot en planering trots bilen. Framforallt sedan Centrumutredningen och
LundaMaTs illustreras vikten av att trafikplaneringen ses i ett sammanhang med miljo och
upplevelser.



Summary

Lund is a thousand year old town with an almost intact medieval street system in the city
centre. The medieval street system is since a long time regarded as a valuable part of the
city, but the preservation of the street structure has during the years been confronted by the
accessibility of the city traffic. The street system is not, and has never been, suited for motor
traffic. How do you plan for an accessible traffic system in a town where the historical
values are highly regarded? This question has ever since the 2WW brake through of the car,
dominated the traffic planning in Lund.

The purpose of this thesis is to create a picture of how, and because of what, the traffic
planning in Lund has changed since the late 1950°s. A chronological description of Lund’s
traffic planning is made, along with its connection to the predominant traffic planning
ideas of the time in question.

In May 1969, the municipal counsil of Lund decided to appoint a parliamentary
committee, the traffic and environmental committee. Its task was to clear the conditions of
the traffic planning in Lund. The question which led to the decision was the discussion of,
the so called genombrottet (“break-through™), an east - west oriented street through the
southern parts of the city centre. The appointment of the committee ended a 30 years old
discussion that would lead the way for the future traffic planning of Lund.

The question of an east-west oriented street was first mentioned in the master plan of
1936-42. By then the issue was about a southern discharging street of the important
shopping street Ostra Martensgatan. In 1958 the question was brought up again and
houses along the planned street were bought. The question about the street was
controversial and was predicted to involve large consequences for the city environment. In
1967, the social democratic group in the municipal counsil demanded a reconsideration of
the matter along with a demand that alternative routes would be taken into consideration.
At the same time, the local building committee entrusted the consulting firm
Vattenbyggnadsbyran (VBB) to evaluate two alternative routes together with the original
one.

The investigation was classified as secret and resistance started growing gradually of the fact
that the question no longer was about a small discharging street. In May 1968, at an
exhibition of the three proposals of the local building committee, four lane wide ring roads
around the city centre was presented. Large-scale predictions of the use of cars and a great
belief to the car exaggerated the dimensions along with the resistance.

The opinions of the street weren’t uniform. The resistance used expressions as “a high-way
through the city”. The local building committee meant that the evaluation and exhibition
wasn’t definite, but only a way to evaluate the matter. The disagreements divided not only
political blocks, but also political parties. Together, the social democratic party and the
liberal party received a barely sufficient majority in the municipal council. The plan of a
street through the city centre of Lund was stopped.

The 1960°s was characterized by a car dominated planning. The technical progress was
predicted to solve problems like pollution and noise. SCAFT 68 was a Swedish collection
of planning principles, inspired among other things by the Buchanan report of 1963. The



planning was large-scale and traffic safety and accessibility was the catchwords. The
SCAFT-principles are clear in the evaluation of genombrottet where the road-users were to
be separated and the commercial centre area was to be located within the very city centre.
The environment in the town was subordinate to the traffic system. With the traffic and
environmental committee a new era began in Lund’s traffic planning. The importance of
city environment grew larger and the dominant role of the car was questioned.

Genombrottet led the way for the future traffic planning in Lund. The street system in the
city centre got protected, which bounded the possibilities.

The work of the traffic and environmental committee resulted 1972 in a report where it
was stated that the city centre traffic was to be seen in a context with its environmental
assets. According to this, during the 707s, the system of bicycle roads was enlarged along
with an increased venture of public transports.

SCAFT 71 followed up SCAFT 68 and contained directions for environmental traffic
improvement in existing environments, with focus on city centers. Environmental traffic
improvement became the dominant thought of this decade. The physical operations were
to decrease on behalf of regulations and so called prevailed renewal.

In 1971 the so called laset (“the lock”) was made at Stortorget, with the consequence that
all non-authorized traffic was stopped through the very city centre. Among with several
other regulations the city centre was divided into four zones between which traffic was
restricted. Through traffic in the city centre was stopped. Laset and its surrounding zones
was a traffic sector system, as the Bremen-system, and its purpose was to create high quality
for pedestrians and public transports in the city centre.

In 1985 VBB was assigned by the municipal board to do an extensive evaluation of the
traffic situation in the city centre of Lund, the so called Centrumutredningen (“the City
Centre Evaluation™). Until this point, the discussions of the traffic had been lively, but the
planning and the realization had been fragmentary. With Centrumutredningen an overall
solution of the city centre was made, including the centre, its environment and traffic.
Pedestrian streets became an important tool and so called Woonerf-streets, where the road-
users are controlled by the pedestrians, were an inspiration. The planning was deeply rooted
in both political, commercial and private groups of interest, which led to that the
evaluation was completely accepted and afterwards gradually carried through.

Because of increased interest in the environment and its connection to pedestrians,
bicycling and public transports, a new collection of planning principles came in the 807s,
TRAD 82. The conception of traffic capacity was introduced, meaning that the size of the
car traffic should be adapted to its surrounding and the design of the streets. Traffic
capacity was highly relevant for the city centre of Lund. TRAD was based on adjustments
instead of norms, which made it easier to apply in existing environments.

The preservation became dominant in the 80°s. The historical and cultural environment
started to fulfill a commercial and economic interest, being an important part of the
identity and attraction of the town. With Centrumutredningen the cars role was highly
restricted and the pedestrians reclaimed the city centre.



The focus on environmental friendly transports grew during the 19907s. In 1996 a
politically introduced investigation started, with the goal of creating an environmentally
adapted transport system in Lund called LundaMaTs. The evaluation was made by
Trivector Traffic AB and it resulted in a plan of action where traditional physical
regulations were to be completed with measures of influence.

To reach the goal of a fully environmentally adapted transport system, five strategies were
set up; Decrease the total traffic, Increase the co-operation between different types of road-
users, Maximize the effect of every type of road-user, Technical progress in fuels and
vehicles, Increase the environmental adaptation while building and running infra-structure.

The non-published TRAD 92 followed TRAD 82. Here the so called “livsrumsmodellen”
is presented, which describes the human experience of the city and is a tool for
characterizing different types of building environments from the existing traffic situation, a
strategy suited for the city centre of Lund. The goals of TRAD 92, as well as the goals in
“Végverkets fyrstegsmodell”, reflects the five strategies of LundaMaTs.

Since the 90°s, the traffic planning has been focusing on a combination of information and
strategic physical regulations. The traffic and the humans are supposed to adapt to each
other by inspiring the humans to a healthy choice of transportation, while in the meantime
the surrounding environment should encourage this choice. The preservation continues to
dominate the planning of the city centre of Lund.

Genombrottet led to the protection of the street system as well as a more open planning
environment. The role of the public has changed from being restricted from the planning
to be important in anchoring the city plans. The latter played an important role in both
Centrumutredningen and LundaMaTs.

The interests of preserving the city centre has, from being subordinate to the traffic
planning, become an important fact for the identity and the planning of Lund. The
environmental questions are no longer a local problem, concerning pollution and noise of
the cars, but instead a global problem concerning everyone. The traffic planners are no
longer planning for or because of the car, but instead in spite of the car. The history of
Lund marks the importance of seeing the traffic planning in a context with environment
and experiences.

VI
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Under 1960-talet var det mycket néra att Lunds medeltida stadskdrna skars mitt itu av en
ost-vastlig trafikled, det sa kallade genombrottet. Bilen hade etablerat sig som det primara
transportmedlet och i manga svenska stader planerades och genomfordes radikala
infrastrukturella forandringar for att framkomligheten for motortrafiken skulle framjas, sa
dven i Lund. Nar genombrottsplanerna lades ner i maj 1969 hade det foregatts av ett
politiskt spel dér sakfragan blev dominerande 6ver partiers traditionella blocktillhorighet.

| diskussionerna om genombrottet aterkom standigt fragan om Lunds gatunéats historiska
véarden och fragan om bevarandet av dessa. Ett medeltida gatunat ar svarférenligt med ett
framkomligt trafiksystem med bilen i fokus. Ska motortrafik 6verhuvudtaget tillatas i
stadskarnan? Ar en levande stadsmiljo beroende av biltrafik, eller forstor trafiken staden?
Finns det underlag for kommers i centrum dven om man inte nar den med bil? Detta &r
fragor som fortsatt préagla diskussionerna och planeringen. Hur planerar man i en stad dar
de historiska vardena sétts hogt?

1.2 Syfte

Detta examensarbete har som syfte att redogora for och analysera trafikplaneringsarbetet i
Lund genom att utreda och analysera vad som paverkat de beslut som tagits, de processer
som pagatt och de planer som genomforts. Vidare analyseras vilka forharskande
trafikplaneringsprinciper som eventuellt influerat planeringsarbetet. Dessutom gors en
ansats att knyta samman ovanstaende och skapa en bild av hur och pa grund av vad
trafikplaneringsarbetet i Lund férandrats genom aren. Hur kommer det sig att Lund lyckats
bevara sitt gatundt och sin speciella karaktar?

1.3 Metod

Rapporten & baserad pa studier av litteratur, granskning av  Lunds
stadsfullmaktiges/kommunfullmaktiges protokoll och andra relevanta dokument samt
transkriberade intervjuer med, i fragorna, inblandade politiker och tjansteman.

1.4 Avgransningar

Studien redog6r huvudsakligen for hé&ndelser efter 1958 och dr inte avsedd att ge
detaljerade atergivelser av de fysiska planerna och forandringarna. Den huvudsakliga
tyngdpunkten har lagts pa biltrafik och oskyddade trafikanter. Kollektivtrafik- och
parkeringsfragor har behandlats i mindre utstrackning. Avvikelser fran ovanstaende har
skett vid de tillfallen det varit relevant for den pagaende och kommande processen. Fokus
har framforallt legat vid att finna den generella tanken med planeringen och att aterspegla
forandringar.



1.5 Upplagg

Inledningsvis gors en kronologisk redogorelse for de trafikatgarder som planerats och/eller
genomforts i Lund. Dérefter behandlas de kommunala processerna kring respektive atgérd,
framst inom den politiska sektorn. Efter det gors en ansats till att dra paralleller mellan
planerna och de forharskande trafikplaneringsidéer som funnits vid respektive tid.

1.6 Referenskarta

For att du som lasare lattare ska kunna folja resonemang och hénvisningar finns nedan en
karta med gatunamnen i Lunds stadskarna.

TAM

LLLSA

Figur 1.1 Gatunamn i Lunds stadskarna.”

' Stadsarkitektkontoret, Lund 1972 — Trafik och Miljo



2 Historik dver Lunds trafikplanering

Lund &r en gammal stad och stadskarnan har en lang historia som avspeglar sig redan da
man tittar pa dess karta da den medeltida gatustrukturen ar i det narmaste orord. Detta
kapitel innehaller en kronologisk redogorelse for de planer och atgarder Lunds trafiksystem
genomgatt under arens lopp.

"Nu &ro valnétstraden borta - allt det gamla vackra gar sin vdg. — Skolgatan stryker rakt genom

kvarteret.”
Waldemar Biilow, 1923°

2.1 Fran medeltiden till modern tid

De aldsta bevarade kartorna fran Lund &r fran slutet av 1600-talet, men mycket tyder pa
att stadskdrnans gatunat pa 1600-talet verkade vara likadant som pa medeltiden, se figur
217

Figur 2.1 Lunds medeltida gatunat 1668t.*

? Bevaringskommittén, Lunds stadskirna — Bevaringsprogram, Stadsbildens framvixt, Rad vid
ombyggnad, 1986

® Westerberg, Gaturummen i Lunds stadskérna, 1974-75

“ Blomqvist, Lunds historia — nyare tiden, 1978



Det enda konkreta gaturegleringsforslag som genomforts fram till slutet av 1800-talet &r
Kyrkogatans genombrott framfor Domkyrkans entré 1702. Detta var en foljd av
Snapphanekriget da de danska hararna, kort fore sin kapitulation 1678, hade som avsikt att
odelagga Skane och daribland Lund. Staden sattes i brand och 163 av 304 gardar brann till
grunden. D3 manga av stadens gardar lag 0de ansags det vara tillfalle att reglera det
oregelbundna gatunatet. Detta var ingen ny idé da forslaget hade véckts redan 1641 nar det
togs ett beslut i riksdagen om att de oregelbundna gatundten i landets stader skulle regleras
och rédtas ut. | bland annat Uppsala genomfordes dessa forandringar, men i Lund satte
borgerskapet stopp for planerna. 1670 framfordes till skanska kommissionen att de, for
Lund, foreslagna idéerna dar stadens gator inordnats i ett rutnatsmonster, skulle medféra
att ett stort antal gardar skulle behdva rivas och endast ett fatal av dess &gare skulle ha
mojlighet att ateruppfora dem i enlighet med den nya stadsplanen. Kommissionen lamnade
over arendet till regeringen, dar det inte behandlades forran da fragan aktualiserades efter
branden 1678. Generalguvernoren Johan Gyllenstierna sdnde ingenjoren Peter Bruse till
Lund for att reglera stadens ateruppbyggande och darmed ge forslag till ratande av gatorna
”som det sig bést kan skicka”. De foreslagna forandringarna i gatundtet illustreras i figur 2.2
nedan, men vid ateruppbyggnaden genomfordes endast alltsa sammankopplingen av
Kyrkogatans norra och sodra del.’

Kyrkogatan

Figur2.2 Forslag till ratande av gatorna 1678.°

® Blomqvist, Lunds historia — nyare tiden, 1978
® Blomqvist, Lunds historia — nyare tiden, 1978



De forandringar som har gjorts har i princip genomforts under de senare 200 aren och har
antingen varit direkta foljder av handelser som jarnvégens tillkomst 1856 da sparen drogs
genom stadskdrnan och delade flera kvarter, eller foljder av fordndringar i bland annat
befolkningstillvaxt vilket stéllde krav pa hogre exploatering som lostes genom uppdelning
av stora kvarter.” Ytterligare exempel finns fran 1811 da den sd kallade landtullen
avskaffades vilket medforde att varor fick foras in i staden utan att man behdvde betala tull.
De fysiska sparen av avskaffandet gav sig uttryck i att stadsvallen och vallgraven togs bort pa
manga stallen, bland annat langs nuvarande Ostra Vallgatan. Detta ledde i sin tur till att
stora marker frigjordes varefter denna kunde bebyggas. Som en foljd av detta bdrjade
stadens invanarantal att 6ka markant.’

2.2 Sodra Centrumleden — Genombrottet

| slutet pa 1960-talet stod en betydelsefull fraga pa stadsfullméktiges dagordning, fragan om
det Ost-vastliga genombrottet, en trafikled genom Lunds medeltida stadskarna.
Diskussionerna blev rikskdnda och féljderna skulle komma att ge stora avtryck i Lunds
stadsbild. 1 kapitel 3 ges en detaljerad redogorelse kring de politiska besluten och
diskussionerna.

Under resonemanget om den 0st-vastliga trafikleden forekom diskussioner om hur leden
skulle bendmnas. Ursprungligen Kkallades den ett “Ost-vastligt gatugenombrott”.
Stallningstaganden som gjordes om leden kom att aterspeglas i dess bendmningar. ”Sodra
Centrumleden” blev foresprakarnas beteckning och "Genombrottet” blev motstandarnas.
Bada dessa bendmningar kommer att anvandas i denna rapport men ej bindas till eventuell
vardering.

Tanken pa en Ost-vastlig genomfartsled genom Lunds stadskérna kan sparas redan 300 ar
innan fragan aktualiserades i slutet av 1950-talet. Den fanns bade i det ovan ndmnda
planerade rutnatsmonstret 1660 (som stoppades 1670) och &ven i de slutligen foreslagna
regleringarna efter branden 1678 se figur 2.2 ovan. Pa en tullkarta fran 1730-50 finns
motsvarande forslag till genombrott i hojd med Lilla Tvérgatan.” Huruvida dessa
stadsbyggnadsideal i sin utformning endast &r ett sammantraffande med planerna i mitten
av 1900-talet &r ovisst. De visuella likheterna &r dock intressanta.

Ostra Martensgatan (med fortsittning i Vastra Martensgatan) har genom tiderna varit
Lunds 6stra infartsled och betraktats som betydelsefull.”” Déarfor har den vid flera tillféllen
varit foremal for utredningar om dess standard och kapacitet. 1908 utredde
dratselkammaren en breddning av Vastra Martensgatan och 1915 skedde detsamma
betraffande Ostra Martensgatan. Dessa regleringar genomférdes dock aldrig men skulle
komma att diskuteras vid flera tillfallen framéver."

" Westerberg, Gaturummen i Lunds stadskérna, 1974-75

® Rydenfelt Sven, Lund for hundra r sedan, 1961

° Oredsson Sverker, "Genombrottet i Lund”, Vid pass 8000 rutor — en festskrift till Gunnar Sandin, 1990b
' Oredsson Sverker, ”Genombrottet i Lund”, Vid pass 8000 rutor — en festskrift till Gunnar Sandin, 1990b
" Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1958 § 59 Om expropriation av mark fér upptagande av ny gata
mellan Ostra Vallgatan och Stora S6dergatan



2.2.1 1958 ars planering

Redan i generalplanen for ar 1936-42 gavs ett forslag om en Ost-véstlig gata genom Lunds
centrum, detta for att avlasta affarsgatorna (framst Ostra Martensgatan) fran stérande tung
eller snabb biltrafik."” 1958 stod denna frdga &terigen pé stadsfullméktiges dagordning. Den
planerade vagen var nu tankt att dras mellan Ostra Vallgatan och Stora Sodergatan, soder
om Martensgatorna, varefter de ovan namnda utredda breddningarna av dessa inte skulle
behdvas.” Trafikledens funktion skulle vara avlastande for Ostra och Vastra Martensgatan
samt Martenstorget och var ursprungligen inte tankt att ha ndgon annan funktion.™
Dragningen skulle i den kommande diskussionen om genombrottet kallas alternativ A, se

figur 2.4s. 9.
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Figur 2.3 Kvarter berérda av nybyggnads- och expropriationsbeslut™.
Markeringar av forf.

12 Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1958 § 59 Om expropriation av mark for upptagande av ny gata
mellan Ostra Vallgatan och Stora Sodergatan
b Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1958 § 59 Om expropriation av mark for upptagande av ny gata
mellan Ostra Vallgatan och Stora S6dergatan
" Intervju med Bertil Hjort, 2004-11-24
** Stadsarkitektkontoret, Lund 1972 — Trafik och Milj6



For att komma i besittning av marken behdvde staden expropriationsratt, nagot man
tidigare endast fatt i samband med faststéllelse av stadsplan. Fran och med 1958 tradde en
andring i byggnadslagen i kraft dar denna regel kunde kringgds.” 1959 utfirdade
Léansstyrelsen nybyggnadsforbud inom de kvarter som berdrdes av planerna; Realskolan,
Ostertull, Galten, Sankt Marten och Murgrénan, se figur 2.3." Faktum ar att staden
dessforinnan, sedan 40-talet, vid tillfalle kopt fastigheter samt utfardat nybyggnadsférbud
langs den planerade strackningen.™

| takt med att Lund, under 60-talet, expanderade kraftigt ifriga om bade befolkning,
utbildning, landsting och industri, uppstod nya behov for stadens trafikforsorjning och
eventuellt mer utrymme for kommersiell verksamhet i centrum. Det ifragasattes varfor den
planerade gatan inte strackte sig vaster om Stora Sodergatan vilket ledde till att ett forslag
pa en kompletterande vastlig dragning skisserades. Samtidigt foddes tanken pa en
alternativ dragning i kant med stadsk&rnans ursprungliga bebyggelse, den som senare skulle
komma att kallas alternativ B, se figur 2.4. Denna alternatividsning presenterades av
stadsbyggnadsdirektdr Sven Tynelius och trafikingenjor Torsten Davidson for
dratselkammarens ordférande Hans Ingemanson, men avfardades. Men idén om en
alternativdragning skulle trots det direkta avvisandet komma att besta.”

Den 0Ost-véstliga trafikleden kom efterhand att bli tdnkt som en lank i en inre ringled som
dven skulle innefatta strackningarna Nygatan - Bangatan — Sankt Laurentiigatan —
Allhelgona Kyrkogata — Biskopsgatan — Ostra Vallgatan. Det var dock i princip endast den
ost-véstliga delens dragning som vallade direkta bekymmer.”

Sedan expropriationsbeslutet 1960 hade staden borjat kopa upp fastigheter langs A-
alternativets planerade dragning. Under aren som féljde bérjade samtidigt opinion mot
forslaget att bildas.

2.2.2 1967 Genombrottsplanerna ifragasatts
Den 27 mars 1967 ifragasatte den socialdemokratiska stadsfullmaktigegruppen via en

motion forslaget om en centrumled och efterfragade ytterligare I6sningsalternativ samt en
grundlig prévning av dessa.

Kritiken mot gatustradckningen var foljande:
e Losningen var estetiskt undermalig och skulle satta spar i stadshilden som inte
skulle kunna repareras
e Staden skulle delas i tva delar vilket skulle kunna medfora konsekvenser, socialt och
psykologiskt. Den sodra delen skulle sannolikt etablera ett eget centrum varefter
den 6nskade positiva effekten pa affarslivet i centrum skulle utebli

** Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1958 § 59 Om expropriation av mark fér upptagande av ny gata
mellan Ostra Vallgatan och Stora SGdergatan

' Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1959 § 187 Lénsstyrelsen i lanet resolution angdende
nybyggnadsférbud inom kvarteren Realskolan, Ostertull, Galten, Sankt Marten samt tomten nr 1 i kvarteret
Murgronan

' Bevaringskommittén, Lunds stadskirna — Bevaringsprogram, Stadsbildens framviixt, Rad vid
ombyggnad, 1986

* Davidson, "Slaget om Lund”, Resor i tiden, 1997

® VBB, S6dra Centrumleden, 1968



e Den naturliga kontakten mellan stadsbebyggelsen och stadsparken skulle férsvinna
och mojligheten for alla att utnyttja parkens rekreationsmojligheter skulle forsvaras

Det forutspaddes ett konstant eller 6kande antal kommersiella inrattningar i stadskarnan
vilket tillsammans med vdxande antal bilburna manniskor skulle 6ka attraktionskraften for
denna stadsdel. Motionsskribenterna menade att effekten skulle bli den motsatta da ett
centrum i sodra delen sannolikt skulle etableras, detta pa bekostnad av stora estetiska
forluster i norra delen. Man menade att man istéllet borde ta hansyn till och bedéma hur
manga bilburna personer som stadskarnan kan och bér ta emot. Denna bedomning skulle
baseras pa estetiska, sociala och hygieniska konsekvenser. Darefter skulle man bedéma hur
stora och hur manga kommersiella inrattningar som stadskarnan skulle tdnkas kunna
inrymma samt att deras storlek och placering borde kunna ske utan storre ingrepp i det
existerande gatunatet. Man ifragasatte dven mangden biltrafik i forhdllande till dess
hygieniska konsekvenser som luftfororeningar och forordade att den direkta
genomgangstrafiken inte skulle belasta innerstadens gator.

Sammanfattningsvis foreslog man att stadsfullméktige skulle besluta: “att ge
Dratselkammaren (nuvarande kommunstyrelsen) i uppdrag att lata foranstalta om en ny
forutsattningslos snabbutredning av trafikfragornas 16sning i och kring stadskarnan” samt
"att den planerade genombrottsleden fran Oster till vaster i avvaktan pa resultatet av denna
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utredning t v icke matte genomforas”.

Tre dagar senare, den 30 mars 1967, anholl stadsfullméktiges ordférande om
dratselkammarens yttrande angaende den socialdemokratiska motionen. Denna instans
remitterade i april drendet till generalplanekommittén (bestdende av ledaméter fran
byggnadsndmnden och dratselkammaren) som den 22 juni rekommenderade
stadsfullméktige att motionen inte skulle féranleda nagon atgard. Generalplanekommittén
hanvisade i sin rekommendation till de fakta att det varken fanns nagot myndighetsbeslut
betraffande genombrottsledens verkstéallande eller nagon faststalld stadsplan samt att
stadsfullméktige inte stallt nagra medel till forfogande for ledens utférande. Pa grund av
detta fanns det ingen anledning att bifalla motionen.*

2.2.3 1967-68 VBB:s utredning

Ungeféar samtidigt som socialdemokraterna presenterade sin motion gav byggnadsndmnden
1967 konsultforetaget VVattenbyggnadsbyran, VBB, i uppdrag att jamféra det ursprungligen
foreslagna alternativet med tvé ytterligare strackningar, se figur 2.4.” Det fanns alltsd inget
beslut i fragan om genomférande och utredningen skulle vara ett led i att bedéma
konsekvenserna for den eventuella trafikleden.*

Det tidigare fOreslagna alternativ B vécktes till liv och &nnu en dragning, alternativ C skulle
beaktas. Ytterligare en anledning var att man var oenig om ledens dragning véster om Stora

# Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1967 bil 74 Motion om uppdrag ét drétselkammaren att foranstalta
om en snabbutredning av trafikfragornas Iosning i och kring stadskarnan m.m.

# Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1969 bil 80 Motion om uppdrag ét drétselkammaren att foranstalta
om en snabbutredning av trafikfragornas Iosning i och kring stadskarnan m.m.

2 VBB, S6dra Centrumleden, 1968

2 Intervju med Per-Hakan Ohlsson, 2004-12-09



Sodergatan och darfor efterfrgade forslag pé alternativ.”® Utredningen leddes av professor
Stig Nordqvist och var fardig i mars 1968. De utredda alternativen var:

Alternativ A: Svanegatan — genom kv. Billegarden — Drottensgatan - Lilla
Tvdrgatan — genom kv. Galten och Ostertull — Dalbyvégen

Alternativ B: Svanegatan — Stora Tvargatan — genom kv. Toppen, Galten och
Ostertull — Dalbyvégen

Alternativ C: Svanegatan — genom Stadsparken — Sodra Esplanaden — Ostra
Vallgatan — Dalbyvégen

.....

&
L

Figur 2.4 Stdra Centrumledens tre alternativa strackningar.”
Vid jdmforelse mellan alternativen togs det hdnsyn till aspekter som stadsk&rnans
tillvaxtmojligheter, stadskarnans tillganglighet, trafiksystemet i centrumomradet samt
miljomassiga verkningar som trafiksakerhet och immissioner. Dessutom utreddes
alternativens stadshistoriska vérden, ekonomiska forutsdttningar och mojligheten for
genomforande.

Nordqvist forordade alternativ B. Detta forslag bedomdes ligga pa lagom avstand fran
stadskarnan dels for att det inte skulle skapas en barridr mellan denna och sodra delen av

* Intervju med Torsten Davidson, 2004-09-23
% Davidson, "Slaget om Lund”, Resor i Tiden, 1997



staden och dels for att centrum skulle ha utrymme att expandera samtidigt som man kunde
planera for bostader soder om leden. Dragningen for alternativ B ansags vara logisk och
relativt val anpassad till omgivande historiskt vérdefull bebyggelse da den foljde
stadské&rnans ursprungliga bebyggelsegrans. Tillgdngligheten till stadskdrnan var god och
det fanns goda mojligheter for fungerande immissionsskydd. Mot alternativ B talade hdga
anlaggningskostnader och lang genomforandetid. Dessa ansags dock vara éverkomliga i
jamforelse med de i alternativ A och C, varfor de funktionella férutsattningarna ovan ansags
vara mer betydelsefulla.”’

Byggnadsndamnden begéarde forhandsuttalanden om de tre forslagen fran Statens Planverk. |
Planverkets uttalande framholls problemen med ringledens dragning i h6jd med Ostra
kyrkogarden. Breddning av den tvafaltiga gatan bedomdes vid denna passage vara omojlig
att utfora. Detta skulle leda till hogre belastning pa den sodra leden. Vidare ifragasattes
Lunds innerstad som ensamt kommersiellt centrum och man efterfragade avlastande
centrumbildningar inom eller utanfér Lund. Planverket foreslog att man skulle avvakta
med centrumleden och lata mellersta ringen bli innerstadens avlastande trafikled. Man
efterfragade ett vidare synsétt dar fragan om innerstadens funktion och trafikforsorjning
borde ses i ett sammanhang och inte behandlas som dellésningar. Med denna bakgrund
ville Planverket inte vardera eller uttala sig om de tre alternativen.”

2.2.4 1969 Genombrottsplanerna laggs ner

Projektet hade fram tills nu véaxt fran att vara en Ost-véstlig avlastningsgata for
centrumomradet mellan Ostra Vallgatan och Galten till en fyrfaltig, 22 meter bred (se figur
2.5), trafikled mellan Ostra Vallgatan och Svanevagen. Dessutom tillkom planteringszoner
pa respektive sida om vagen vilket gav en totalbredd pa 30-40 meter.” Uppfattningen om
den totala bredden varierade beroende pa vilken instéllning man hade till fragan da
politiska motstandare uppskattade den till hela 62 meter.”

¥ VBB, S6dra Centrumleden, 1968

# Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1969 bil 80 Motion om uppdrag ét drétselkammaren att foranstalta
om en snabbutredning av trafikfragornas Iosning i och kring stadskarnan m.m. (De som uttalade sig for
Planverkets rakning var Sven BF Jansson, Sven S6derholm och Hans Regnér)

# VBB, S6dra Centrumleden, 1968

* Intervju med Torsten Davidson, 2004-09-23
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Figur 2.5 Tvarsnitt av Sodra Centrumleden.™

Under utredningstiden hade inga stadsplaner i stadskdrnan kunnat faststéllas och det hela
betraktades vara ett ”parlamentariskt dodlage”. Darfor foreslog socialdemokrater och
folkpartister i drdtselkammaren stadsfullmaktige den 14 april 1969 att man, for att bryta
detta lage, skulle tillsdtta en parlamentarisk séarskilt sammansatt kommitté som skulle gora
en Oversyn av trafikfragorna i dess sammanhang med stadens planering samt beakta den
kollektiva trafikens mojligheter att avlasta biltrafiken i innerstaden. Det hela skulle
genomsyras av att stadsk&rnan med dess kulturhistoria samt milj6- och trevnadsvérden
borde skyddas. For att skapa nya och béttre forutsattningar for kommitténs arbete foreslogs
dessutom att stadsfullméktige skulle rosta nej till forslagen i Nordqvists utredning,
framforallt alternativen A och B som gjorde stora ingrepp i den befintliga stadsbilden.”

Den 29 maj 1969 beslutade stadsfullméktige att tillsatta en parlamentarisk kommitté med
nio ledaméter, trafik- och miljokommittén, vars uppdrag var att utféra en ny utredning om
trafik- och miljofrdgor i kring stadskarnan.® Darmed var genombrottstanken i praktiken
nedlagd.

2.3 Trafik- och miljokommitténs betdénkande

Aven om genombrottstanken lades ner kvarstod diskussionen kring problemet med trafiken
i stadskdrnan. Kommittén, med landskapsarkitekt Per Friberg som sakkunnig
utredningsman, inriktade sitt arbete mot att dels utarbeta forslag pa omedelbara
trafikatgarder och dels att analysera och belysa problem som hade betydelse for stadskéarnans
langsiktiga planering och dess interaktion med kringliggande omraden.

Som kommitténs namn antyder var dess uppgift inte bara att utreda de trafikmassiga
forhallandena i stadskarnan, utan dven att se dessa i ett sammanhang med stadskarnans

* VBB, S6dra Centrumleden, 1968

* Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1969 bil 80 Motion om uppdrag ét drétselkammaren att foranstalta
om en snabbutredning av trafikfragornas Igsning i och kring stadskérnan m.m.

* Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1969 § 139 Angdende motion om uppdrag &t drétselkammaren att
foranstalta en snabbutredning av trafikfragornas I6sning i och kring stadskarnan.
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miljomaéssiga tillgangar, samt arbeta for denna kombination. Betdnkandet presenterades i
ett antal delomraden:

Stadskérnans planering - stadskarnan skulle ha ett rikt differentierat naringsliv bestaende av
mindre och medelstora foretag, fordelningen av arbetsplatser, serviceanldggningar och
bostader skulle vara sa jamn som mgjligt samt minst lika manga manniskor skulle i
framtiden kunna beredas arbetsplatser inom stadskarnan som vid ifragavarande tidpunkt.

Stadskérnan i regionen — planeringen av stadskarnan skulle ske beroende av utvecklingen i
den omgivande staden och regionen. Befolkningsexpansionen borde ddmpas och stadens
utbyggnad borde ske norrut.

Stadskarnans miljé — hénsyn skulle tas till stadskérnans historiska miljovarden genom att
bland annat ny bebyggelse skulle anpassas till den befintliga i skala och form, samt att det
medeltida gatunétet borde bevaras.

Stadskarnans aktiviteter — kdrnan skulle utgora ett kulturellt och kommersiellt centrum for
Lunds stad samtidigt som den skulle ge en god boendemilj6 for den dar bofasta
befolkningen. Utflyttning fran stadskérnan skulle motverkas. Handelsomradet borde ha en
ost-vastlig utbredning med omradet kring Stortorget som centrum. Framst handel av
specialvarukaraktar skulle bedrivas i stadskérnan.

Stadskarnans trafik — transportmedel och fardhastigheter skulle anpassas till gatunatet sa att
stadsmiljon blir trivsam ur boende- och vistelsesynpunkt:

e Genomfartstrafik med bil skulle forhindras. Mal pa langre sikt att endast behorig
motortrafik skulle forekomma.

e Parkeringsanldggningar borde huvudsakligen ligga utanfor stadskdrnan med god
anslutning till gang- och cykelstrak och kollektivtrafik.

o Forbattring av kollektiva kommunikationer mellan stadskarnan och omgivande
omraden och regioner.

e Utbyggnad av sarskilda cykel- och gangstrdk inom hela staden.*

Den 23 november 1972 upplostes trafik- och miljokommittén efter att ovanstaende
betdnkande antagits som malsattning for stadskdrnans planering och kommunens
kommande planarbete.”

2.4 Laset — avstangning vid Stortorget

Under trafik- och miljokommitténs arbete med betdnkandet genomférdes den 28 mars
1971 en trafikreglering pa forsok och det var denna dag det sa kallade laset vid Stortorget
kom till stand. Syftet med regleringen var, vilket motiveras ovan, att forhindra
genomfartstrafik och handgripligen minska trafikvolymen i stadskdrnan och genom detta

* Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1972 bil 252 Trafik- och miljokommitténs betdnkande angdende
planeringen av stadskérnan i Lund.

* Lunds stadsfullmiktiges protokoll: 1972 § 374 Trafik- och miljokommitténs betdnkande angdende
planeringen av stadskérnan i Lund.
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skapa en lugnare och mer andamalsenlig miljo for verksamheter och besokare.” Tillaggas
bor att forbi Stortorget passerade vid denna tid 21-22000 motorfordon, vilket kan jamforas
med 23000 pa Dalbyvdgen idag. Dessutom hade endast en tredjedel av fordonen
stadskarnan som malpunkt, évriga passerade bara.”

Nedan visas tva figurer fran trafik- och miljokommitténs utredning som illustrerar de av
motortrafik respektive fotgangartrafik hardast belastade gatuavsnitten i stadskarnan. Som
synes sammanfaller dessa omraden.

7
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Figur 2.6 a Motortrafik

2.6 b Fotgangartrafik.*

* Generalplanekommittén, Trafikomléggningen och detaljhandeln. Undersékning av generalplanekommittén
i samarbete med Lunds kdpman, 1971

*" Intervju med Torsten Davidson, 2004-09-23
* Stadsarkitektkontoret, Lund 1972 — Trafik och Milj6
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Figur 2.7 Avstangningar kring Stortorget.”

Laset utgjordes i praktiken av en behdrighetszon omfattande Lilla Fiskaregatan,
Botulfsgatan, Kyrkogatan mellan Klostergatan och Lilla Fiskaregatan, Stora SOdergatan
mellan Vastra Martensgatan och Stortorget samt Kattesund, se figur 2.7. Med behorig

* Gunnarsson & Markstedt, Trafiksanering — erfarenheter 1973, 1973
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trafik avsdgs bussar i linjetrafik, taxi och leveransfordon.” Utanfor denna zon delades
kringliggande omraden in i fyra sektorer vilka naddes via radiala infarter fran inre
ringleden, se figur 2.8." Denna typ av reglering kallas trafikzonsystem eller Bremen-system,
efter staden dér det genomfordes forst.

Utover laset utfordes en del enkelriktningar dar bland annat Nygatan avstangdes for
genomfart i nordlig och Grénegatan i sydlig riktning.” Dessa enkelriktningar var ett
verktyg for att minska antalet tillfarter till det, med laset, avlastade centrumomradet samt
for att skapa tydlig ledning till lampliga parkeringsplatser.®

de a S
rnans fyra sektorer.*

l!.
]

Figur 2.8 Stadska

* Lunds kommunfullmiktiges protokoll: 1972 bil 252 Trafik- och miljokommitténs beténkande angéende
planeringen av stadskarnan i Lund.

** Generalplanekommittén, Trafikomlaggningen och detaljhandeln. Undersokning av generalplanekommittén
i samarbete med Lunds képmén, 1971

* Stadsarkitektkontoret, Trafikomlédggningen — uppfoljning, 1971

“ Lunds stadsfullméktiges protokoll: 1970 § 137 Redogorelse fran centrumkommittén om pégéende
utredningsarbete rérande trafikregleringsarbete inom stadskarnan.

*“ Gunnarsson & Markstedt, Trafiksanering — erfarenheter 1973, 1973
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Den 19 oktober, 1971, forlangdes forsoksverksamheten. Sma justeringar i det tidigare
beslutet gjordes med ett antal forandrade genomfartsforbud, enkelriktningar och
kantstensparkeringar. Bland annat togs genomfartsforbudet i Lilla och Stora Tvérgatan bort
vilket medforde att zon sydvédst och sydost upphtrde att existera rent formellt.
Benamningarna kvarstod dock.”

Vid uppféljning av ovanstaende trafikreglering noterade man minskning av trafiken pa en
del av gatorna i karnan, mest pa Stora Sédergatan, Bredgatan och minst i syddstra sektorn
pd Bankgatan och Ostra Martensgatan. Inre ringen hade fatt en 6kning av mellan 1500-
3500 bilar per dygn. Bland de vérst drabbade gatuavsnitten var Gyllenkroks allé vars
belastning hade okat med hela 27 % (2-3000 fordon). Mellersta ringen med bland andra
Tornavagen, SOdra vdgen, Fasanvdgen, Kung Oscars vdg och Getingevagen visade i
jamforelse med 1970 en mer blandad omlagringsbild. Noterade minskningar berodde pa
att Norra Ringen tillkommit i slutet av 1970. Det béattre vagvalet fran Norra Faladen via
motorvagen mot Malmé och Dalby avlastade Tornavagen norr om Dalbyvagen.®

Vart att notera 4r att Ostra Vallgatan efter omlaggningen fick en ¢kning pa 5-6000 fordon.
Denna 6kning harleddes bland annat till trafikanternas vanebeteende, da manga fortsatte
att kéra samma vdg mot centrum men, da detta var avstangt, tvingades kora runt hindret.
Ungefér tio ar senare var vardena tillbaka till de ursprungliga virdena fore omlaggningen. */

Det fanns stora farhagor bland affarsinnehavarna att avstangningen av Stortorget skulle ge
konsekvenser for handeln i centrum. Efter avstdngningen blev det en svacka med 5-10 % i
omsattningen.” Forklaringen till detta 4r dock inte entydigt knuten till trafikregleringen
utan kan aven harledas till en allmén konjunkturnedgang samt det ungefar samtida
oppnandet av nuvarande Burlov Center.”

Olyckorna i stadskarnan minskade med 30 % aret efter omlaggningen, vilket tillsammans
med en liten 6kning pa inre ringen blev en total minskning med 13 %."

* Stadsarkitektkontoret, Lund 1972 — Trafik och Miljo

* Stadsarkitektkontoret, Trafikomlédggningen — uppfljning, 1971

“" Intervju med Torsten Davidson, 2004-09-23

* Stadsarkitektkontoret, Lund 1972 — Trafik och Miljo

* Intervju med Torsten Davidson, 2004-09-23

* Gunnarsson & Markstedt, Trafiksanering — erfarenheter 1973, 1973
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2.5 Cykelnatsutbyggnader

Runt 1970 stod det klart att den da gallande generalplanens gang- och cykelnét inte
forvantades anlaggas under 6verskadlig framtid. Trafikriskerna for cyklisterna ansags dock
vara mycket hdga och efterfragan pa kontinuerliga och attraktiva cykelstrék var stor.™

| slutet samma ar gjorde Stadsarkitektkontoret ett forslag till utbyggnad av gang- och
cykelvégar i Lund. Samtidigt hade byggnadskontoret gjort en utredning om cykelbanor vid
mellersta ringen. Dessa utredningar antogs tillsammans for att forbdttra forutsattningarna
for cykeltrafiken i Lund.”

Figur2.9 Utbyggda och planerade gang- och cykelstrak t o m 1982.%°

| utredningarna inventerade man mojligheterna att bygga ut sammanhdngande
cykelnétssystem och prioriterade de strdckor som kunde utféras obrutna. Planskilda
korsningar undveks av kostnadsskal och ersattes med markerade Gvergangar och signaler.
Straken skulle vara separerade och dess kontinuitet skulle fa cyklisterna att anvanda dem
istallet for trafikerade gator. Lokala bestammelserna férbjod tidigare cykelakning i parker,

* Stadsarkitektkontoret, Gang och cykelvignatet som en del av det totala transportsystemet — Lund
* Stadsarkitektkontoret, Forslag till forsta atgarder for utbyggnad av gang- och cykelvégar i Lund
53

Lunds kommun, Generalplan 1982
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men efter att gatans funktion mer koncentrerats till bilen, betraktades nu parker vara ett
passande vagvalsalternativ for cyklisten.*

1972 fattade kommunfullméktige ett principbeslut om utbyggnad av gang- och
cykelvagnatet och budget anslogs. Detta beslut avsag cykelbanor langs mellersta ringen samt
strak mellan Norra Féladen - Clemenstorget och Klosters Falad - Véstertull.

Ovanstaende och ytterligare planerade och verkstéllda forandringar fram till 1982 framgar
av figur 2.9 ovan. 1973 anlades straket mellan Klostergarden och Kattesund samt mellan
Martens Falad och Martenstorget. 1974 anlades det mellan Kemicentrum och Lundagard
samt 1975-76 mellan Ostra Torn och LTH, via Sparta.

2.6 Centrumutredningen

Efter laset och forslaget till cykelnatsutbyggnader stagnerade det fysiska arbetet med
innerstadens trafikforhallanden. P& den politiska planerings- och motionsfronten fortgick
dock arbetet i samma anda som tidigare.

2.6.1 1975 Handlingsprogram och dispositionsplan for stadskarnan

Efter trafik- och miljokommitténs betdnkande upprattades 1975 handlingsprogram och
dispositionsplan for Lunds stadskarna. Behandlade omraden var bland andra riktlinjer for
stadskarnans utformning, bebyggelse, stadsk&rnans utnyttjande och verksamheter. Inom
trafikomradet behandlades biltrafik, busstrafik, cykel- och gangtrafik, parkering samt
trafikforandringar i de fyra sektorerna.

Utgangspunkten i planeringen lag i att stadskarnan skulle vara centrum for stad och
omland och att dess kulturhistoriska betydelse skulle bevaras. Bebyggelse skulle planeras
utifran dess lamplighet i stadskarnan och begransningen av utrymme skulle inspirera ett
effektivt utnyttjande. Den senare faktorn medférde &ven en diskussion om att specificera
vilken form av verksamheter som centrumomradet pa varje plats skulle vara mest lampat
for, samt att eventuellt tillhandahalla alternativa lokaler utanfor stadskarnan for mindre
passande verksamhet. Dagligvarubutiker ansags mer passande i anslutning till
bostadsomradena da urvalshandeln skulle vara lampligare for centrum. Det huvudsakliga
affarsstraket skulle stracka sig fran Bantorget i vaster till Martenstorget i Oster.

Betréaffande biltrafikfragorna lyftes bullerproblem fram. Malsattningen i planeringen var att
den totala mangden oldgenheter inte skulle oka, vilket visserligen kunde innebéra 0kade
problem i vissa omraden i samband med minskade i andra. Kollektivtrafiken skulle
forbattras och cykelstraken skulle goras mer attraktiva, bade i fraga om strackning och om
omgivning. Parkeringsanldggningar skulle garna ligga nara malpunkter samtidigt som de lag
utanfor stadskérnan, en svar kombination.*

* Stadsarkitektkontoret, Gang och cykelvignatet som en del av det totala transportsystemet — Lund
* Stadsarkitektkontoret, PM Hittillsvarande cykelvagsutbyggnad i Lund

* Lunds kommunfullmiktiges protokoll: 1975 bil 328 Handlingsprogram och dispositionsplan for
stadskérnan.
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Som kuriosa kan ndmnas att genombrottstanken visade sig inte vara helt dvergiven. 1973, i
utkastet till dispositionsplanen planerades det for en gata genom kvarteret Ostertull. |
planen fran 1975, fanns dven tva parkeringshus, ett vid Vastertull och ett vid Ostertull dar
gymnasieskolan Spyken ligger. Ingen av dessa planer genomférdes dock.”

2.6.2 Motioner om stadskarnan

En knapp tiodrsperiod efter dispositionsplanen for stadskdrnan préaglades den politiska
dagordningen av en kontinuerlig diskussion om stadsk&rnans trafik- och miljomassiga
situation. De &renden som under denna period behandlades i kommunfullmdaktige var
bland andra foljande:

e 1979: Motion om 6versyn av enkelriktnings- och behdrighetsbestammelserna pa
innerstadens gator for att underlatta for cykeltrafiken. Bifolls.”

e 1979: Motion om Martenstorgets utformning, innefattande stora restriktioner mot
biltrafik och parkering. Avslogs.”

e 1981: Motion om &ndring av Bytaregatan till gagata. Avslogs.”
e 1982: Motion om atgérder for att frimja cykeltrafiken i kommunen. Avslogs.™
e 1982: Motion om trafikreglering av stadskarnan. Bordlades.”

e 1984: Motion om trafikregleringar i Lunds centrum. Avslogs.”

| april 1984 inkom tva motioner om forbattring av centrala torg och gatumiljéer mm till
kommunfullméktige. De behandlade fragor som upplevelsemiljon i centrum samt forslag
till gagator och reducering av bilismen. Innan dessa motioner behandlades i
kommunfullméktige togs den 19 juni beslut i kommunstyrelsen om att lata utfora en
"utredning av trafikforingen och parkeringsproblematiken mm i stadskarnan”. De tva
inkomna motionerna blev darmed 6verflodiga och avslogs i avvaktan pa den kommande

1 64

“centrumutredningen”.

2.6.3 1985 Utredningen

1984 uppdrogs 4t VBB av Lunds kommunstyrelse att utféra en utredning for Lunds
centrum med syfte att skapa en helhetslsning for trafiken utifran alla trafikantkategorier
samt boende och verksamheter. Utredningen var fardig 1985 och dess huvuddrag

* Larsson, “Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — Del | Tidens ideal och
historiens spar”, 2002

* Lunds kommunfullméktiges protokoll: 1979 § 241 Motion om 6versyn av enkelriktnings- och
beharighetshestimmelserna pa gator i innerstaden.

* Lunds kommunfullméktiges protokoll: 1979 bil 189 Motion om Martenstorgets utformning.

* Lunds kommunfullméktiges protokoll: 1981 § 64 Motion om dndring av Bytaregatan i Lund till gagata.
* Lunds kommunfullmiktiges protokoll: 1982 § 179 Motion om tgérder for att framja cykeltrafiken inom
kommunen.

* Lunds kommunfullmiktiges protokoll: 1982 § 280 Motion om trafikreglering av stadskarnan.

* Lunds kommunfullmsktiges protokoll: 1984 § 67 Motion om trafikregleringar i Lunds centrum.

* Lunds kommunfullméktiges protokoll: 1984 bil 138 Motioner om forbittring av centrala torg och
gatumiljéer mm.
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omfattade framfor allt forbattringar av den davarande trafikldsningen (laset vid Stortorget
skulle bevaras), forslag till gagator i Lilla Fiskaregatan, Bytaregatan, Grabrodersgatan,
Skomakaregatan och Véastra Martensgatan samt studier av stads- respektive
regionalbussterminalernas lage, kvarteret Galten eller Clemenstorget.

lfi'-*" Tereas)

BILIORVALITEER |\, S S

sy KULTURHISTORISXT OCHYELLER MILMMESSIGT VEARDEFULL BEBYGGELSE

WL = == =" == GATUSTRECKNING EL., PLATSBILDNI

Siosr GARD ELLER TREDGARD AV KULTURHISTORISKT OCH/ELLER MILAMASSIGT VHRDE

Figur 2.10 Byggnader och miljoer varda att bevara enligt bevarings-
program 1975.%

Man hade sin utgangspunkt i stadens kulturhistoriska varden och férsokte finna en 16sning
dar dess sérart kunde bevaras i kombination med ett fungerande trafiksystem. Samtidigt
prioriterades manniskans sociala och psykiska behov och sinnesupplevelserna av staden
framholls som viktiga. Utifran ett bevaringsprogram fran 1975 definierades vilka gator och
byggnader som ansags vardefulla att bevara. Dessa framgar av figur 2.10. Faktorer som vid
undersékningar framkommit som positiva var bland annat gagator och trevlig inképsmiljo,
Okad Klarhet i trafiksystemet samt mojlighet att hitta parkeringsplats.

* VBB, Trafiken i Lunds centrum, 1985
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Man ville skapa strak med blandad verksamhet mellan olika punkter i stadskdrnan samt
definiera naturliga knutpunkter vars varden som motesplatser borde tas tillvara. Den
kommersiella delen av centrum definierades av 1975 ars dispositionsplan bestdende av det
Ost-vastliga, 2-4 kvarter breda, straket mellan Martenstorget och Bantorget. Det var dven
inom detta strak det betraktades som strategiskt riktigt att anlagga gagator da straket som
sagt d&r sammanbindande samt utgor naturliga rorelseriktningar.

Utredningen ledde till tva forslag kallade "uppfraschning” respektive “gagator”, vilka
presenterades vid en utstallning pa Lunds Stadshibliotek och foljdes upp av en offentlig
debatt for allminheten.” Forslaget ”uppfraschning” innebar inga storre forandringar och
gavs inte nagot storre utrymme vare sig i utredningen eller i pressen. Det davarande
huvudsakliga trafiksystemet skulle behallas och forbéttringar skulle ske pa detaljniva i syfte
att oka sakerheten och utrymmet for framfor allt oskyddade trafikanter. | 6vrigt skulle
stadsmiljon och trafiksystemets funktion generellt forbattras.”” Det av kommunfullméktige
senare antagna alternativet "gagator” presenteras mer utforligt nedan tillsammans med de
forandringar som faststalldes som viktiga.

2.6.4 Forslag "gagator”

Detta alternativ préaglades av att man skulle skapa en hogklassig, sammanhdngande och
attraktiv gégatumiljo fran Bantorget till Ostra Martensgatan, med kompletteringar i
Kattesund, Vastra Martensgatan och Martenstorget. De forandringar som foreslogs och
antogs, for att uppna utredningens malsattningar, foljer nedan, se figur 2.11.
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Bantorget

O Martensg

Figur 2.11 Féreslagna forandringar i gatunétet i forslag “gagator”.
Heldragna linjer &r allméntrafik, streckade linjer &r busstrafik och
streckade omraden ar storre sammanhéangande fotgangarzon.”

o Lilla Fiskaregatan skulle bli gagata. Dubbelriktad cykeltrafik tillaten.

e Nygatans och Stora Fiskaregatans anslutning till Bantorget skulle stangas.

e Bytaregatans sodra del (fram till Lundia) skulle bli gagata.

% Skénska Dagbladet, ”Dags for stor férandring — tva forslag om Lunds stadskérna”, 1985-11-09
" VBB, Trafiken i Lunds centrum, 1985
* VBB, Trafiken i Lunds centrum, 1985
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e Gronegatan skulle bli gagata mellan Stora och Lilla Fiskaregatan.

e Stora Grabrodersgatan skulle bli gagata mellan Klostergatan och Lilla Fiskaregatan.

e Vistra Martensgatan skulle bli gagata.
e Rabygatans norra del skulle bli gang- och cykelgata.
o Skomakaregatans vastra del skulle bli gang- och cykelgata.

e Svanegatan skulle bli gang- och cykelgata mellan Gyllenkroks allé och Stora

Sodergatan.

e Korbanan vid Stortorget skulle minskas i bredd. Allmén uppfraschning av torget.”

Stadens befintliga cykelstrak var generellt val utbyggda, men bristfalliga i centrum.
Sammanhangande ndt saknades pa vissa stallen och enkelriktade gator gjorde
strackningarna ologiska och svarforstaeliga vilket ledde till att cyklisternas végval ofta
varken var lampliga eller tillatna. Cykeltrafiken skulle i forslaget ledas i ett enkelt och
overskadligt system, se figur 2.12, och blandas med fotgéngare pé& gagatorna.”
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Figur 2.12 Stadskarnans cykelnat i forslag "gagator”.
Bruten linje= forslag pa ny lank.™

Biltrafikforsorjningsplanen byggde vidare pa lasets principer om sektorsindelning, dér ett
antal tillfarter fran inre ringen matar trafiken till dess mellanliggande zoner, se figur 2.13.
Systemet blev dock mer anvandarvanligt an vid 1971 ars regleringar, da det sedan denna tid
gjorts diverse atgarder i gatunatet vilket medfort ett ologiskt och uppluckrat system.

* Lunds kommunstyrelses protokoll: 1986 bil 19 Centrumutredningen.
" VBB, Trafiken i Lunds centrum, 1985
" VBB, Trafiken i Lunds Centrum, 1985
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Dessutom havdes ett antal enkelriktningar vilket skapade storre rorlighet inom zonerna.
Syftet var att skapa korta korstrackor samt undvika genomfartstrafik inom delomrédena.”

ANV |

Figur 2.13 'i':t)rs.‘iag till biItréfikf('jrst')rjnin'é__i__fdrsiéa"gégator

1973

Parkeringsfragan skulle l6sas genom att majliggora samutnyttjande, dar parkering for olika
mal skulle kunna ske pa samma plats fast vid olika tidpunkter. Storre, samlade och
vélbeldgna parkeringsenheter skulle underlatta orienterbarheten och bidra till stora
miljomassiga fordelar. Dessa var framfor allt viktiga att utnyttja som besoksparkering, da
bland annat information om platstillgang skulle kunna underlattas. Gangmiljon till och
fran parkeringsanlaggningen betraktades som viktig i sammanhanget. De befintliga och
planerade parkeringsanlaggningarna framgar av figur 2.14 tillsammans med lagen for
diskuterade dito.”

" Nordisk Ministerrdd, Begrinsning av biltrafik i medelstora nordiska stider, 1994
® VBB, Trafiken i Lunds Centrum, 1985
" VBB, Trafiken i Lunds centrum, 1985
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Figur 2.14 Befintliga och foreslagna parkeringsanlaggningar i
forslag “gagator”.”Anlaggning 1-6, 11-16 existerar
idag, vissa med viss modifikation av laget.

Terminallagena for stadsbuss- respektive regionbusstrafiken hade genom éren diskuterats
vid ett flertal tillfallen. 1 Centrumutredningen gjordes en ingdende analys av de tva

alternativa lagena, kvarteret Galten och Clemenstorget. Kommunfullméktige antog
foljande:

e Kvarteret Galten skulle forbli terminal for regionalbussarna (flyttades dock senare
till Clemenstorget/Bangatan).

e Botulfsplatsen skulle forbli terminal for stadsbussarna. In- och utfart via
Botulfsgatan.

e Busstrafiken skulle tas bort fran Lilla Fiskaregatan och enkelriktas i motsatta
riktningar i Klostergatan och S:t Petri Kyrkogata.™
2.6.5 Genomforande

P4 hosten 1986 beslutade kommunfullméktige om att det ovan namnda alternativet
"gagator” i centrumutredningen skulle antas och darefter beslét kommunstyrelsen om dess

® VBB, Trafiken i Lunds centrum, 1985
" Lunds kommunstyrelses protokoll: 1986 bil 19 Centrumutredningen.
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verkstallighet. Genomforandet har sedan dess kontinuerligt utforts av Stadsarkitektkontoret
och Gatukontoret (senare Stadsbyggnadskontoret och Tekniska forvaltningen). Viktigt att
papeka ar att de genomfoérda atgarderna inte alltid utforts sa som de foreslagits i
utredningen. De har dock genomgaende aterspeglat avsikterna och tankegdngarna i
grundforslagen.”

| samband med att kommunstyrelsen beslutade om verkstélligheten av centrumutredningen
som helhet urskiljdes ett antal projekt som skulle genomforas omgaende. Dessa var:

e Upprattande av stadsplaner for bussterminaler i Galten och pa Botulfsplatsen.

o Forsoksverksamhet med enkelriktning av busstrafik pa Klostergatan/Petri Kyrkogata
(pga gang- och cykelgata i Lilla Fiskaregatan).
e Tillsitta en arbetsgrupp for detaljplaner och férslag om gagata/cykelstrak.™

1990 utvdrderades situationen och de kvarvarande forandringarna delades in i ett antal
delprojekt varefter de flesta idag dr genomfdrda. Totalt sett & i princip hela
centrumutredningens antagna atgardsforslag genomfort.

2.7 LundaMaTs

1995 kom ett politiskt initiativ fran socialdemokraterna, vansterpartiet och miljopartiet att
Lunds transportsystem skulle miljéanpassas samt att detta arbete forutom genom
traditionella harda atgarder, dven skulle bedrivas med mjuka atgéarder, péverkansatgarder.”
Kommunen hade vid denna tidpunkt haft ett utbrett Agenda 21-arbete sedan ett par ar.”

1996, startade arbetet med en utredning om Lunds miljoanpassade transportsystem,
LundaMaTs, och ytterligare ett ar senare, 1998, antogs detta program i
kommunfullméktige. Genom pengar fran lokalt investeringsprogram kunde arbetet med
LundaMaTs tjuvstarta nagot, se bland annat kapitel 2.7.2 ”Lundalanken”® Utredningen
gjordes av konsultforetaget Trivector Traffic AB pa uppdrag av Lunds kommun.
LundaMaTs har sedan dess kommit att bli en handlingsplan som Lunds kommun
fortfarande har att arbeta efter.”

2.7.1 Handlingsplan

Ett miljdanpassat transportsystem innebdr att det ska anpassas till vad natur och ménniskor
tal. Utslapp och forbrukning av andliga resurser ska minimeras och de fysiska
forutsattningarna for naturens kretslopp ska besta.

De 6vergripande malen kommunen hoppas uppna med LundaMaTs bestar bland annat av:
e Forbattring av luftkvalitet

" Stadsbyggnadskontoret & Tekniska forvaltningen, Centrumutredningen — Uppféljning av delprojekt och
forslag till fortsatt arbete, 2004-08-20

" Lunds kommunstyrelses protokoll: 1986 § 21 Centrumutredningen.

" Intervju med Hakan Lockby, 2004-12-06

* Lunds kommun, Mobilitetskontoret i Lund, 2003

* Lunds kommun, Lundalanken — en genvég for kollektivtrafiken i Lund, 2003

* Intervju med Hakan Lockby, 2004-12-06
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e Miljoeffektiv markanvandning
e Rimliga bullernivaer
e Atervinning av vigmaterial och fordon

Ur dessa mal utvecklades fem strategier fér hur malen skulle uppnas. Dessa var:

¢ Minska den totala trafiken genom bland annat lokalisering och bebyggelseplanering

e Oka samverkan mellan olika transportslag genom samordning och férenklade
byten.

o Effektivisera varje trafikslag
e Tekniska atgarder pa fordon och branslen

o Battre miljdanpassning vid byggande och drift av infrastruktur genom uppréttande
och uppféljning av miljokonsekvensbeskrivningar.
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Ur strategierna utkristalliserade sig fem huvudreformer, vilka framgar i figur 2.15, samt tva
kompletterande reformer och en informationsreform. Genomforandet av reformerna &r

avsett att praglas av att frivillig dvergang till ett miljoanpassat transportsystem skall
underlattas. Reformerna &r:

e Samhdllsplanering — planeringen bor innebéra att forflyttningar med framforallt
cykel och déarefter kollektivtrafik mojliggors och gors attraktiva. Transporter ska
minimeras med narodlade varor och lokal handel.

* Trivector (1998), LundaMaTs — ett helhetsgrepp for miljoanpassat transportsystem i Lund,
Sammanfattning
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e Cykelstaden — prioritering av cykeltrafiken, forbattring av cykelvagnatet sa att det
blir sékrare och tryggare.

e Utvecklad kollektivtrafik — prioritering av kollektivtrafiken, utveckla den regionala
och kommunala kollektivtrafiken, men framfor allt: VVaga investera!

o Foretagens transporter — samordna, minska och miljoanpassa fOretagens
transporter, minska inkdpsresorna.

e Miljoanpassad biltrafik — paverka attityder och beteenden for ett miljomedvetet
korsétt, arbeta for tekniska losningar pa fordonen och i gatumiljon.

e IT (kompletterande reform)
e Lundabornas resor utanfér Lund (kompletterande reform)

e Informationsreform®

Under tre forsta aren, fran 1999, arbetades det med de fyra forsta huvudreformerna.  Fran
2002 fick kommunen fortsatta bidrag till arbetet och fram till 2004 har det inriktats mot
att fortsatta arbeta med Cykelkommunen och Mobilitetskontoret samt att lyfta fram den da
annu inte angripna reformen, att miljéanpassa biltrafiken.”

| figur 2.15 ovan illustreras hur malet, det miljoanpassade transportsystemet LundaMaTs,
skall uppnas. Innersta cirkeln, LundaMaTs, omges av ett antal ringar dar den forsta
beskriver de forutsattningar som bor uppfyllas, den andra hur information och engagemang
ska spridas, den tredje beskriver de ovan ndmnda huvudreformerna och denna omges av
delprojekt vilka bidrar till att helheten och maélet, LundaMaTs, uppnas.”

Ndr programmet antogs och beviljades pengar utkristalliserades ett antal projekt som
kommunen utover den dagliga verksamheten kom att satsa pa, Lundalanken,
Cykelkommunen, Ga och cykla till skolan samt Mobilitetskontoret. Dessa projekt
presenteras utforligare nedan.

2.7.2 Lundaldnken

Det sex kilometer langa kollektivtrafikstraket Lundalinken mellan Lund C och
Sandbyvégen har kommit att bli en del i en av LundaMaTs huvudreformer, “utvecklad
kollektivtrafik”. 1dén om Lundalanken foddes pa stadsarkitektkontoret redan i slutet av
1980-talet, flera ar innan LundaMaTs fanns. Huvudidén byggde pa spartrafik mellan Lund
och Dalby langs den gamla sparstrackningen mot Hardeberga. Genom LundaMaTs gavs
forutsdttningar att forverkliga dessa visioner.

| kommunens oversiktsplan fran 1992 konkretiserades forslaget genom att ett strak fran
Universitetssjukhuset via Lunds Tekniska Hogskola och Neversvdgen mot Dalby dster om
vag E22 skulle ges majligheter till sparbunden trafik, se figur 2.16. 1995 fick Lundalanken
sitt namn och detaljplanearbetet paborjades av stadsarkitektkontoret. Genom bidrag fran

* Trivector (1998), LundaMaTs — ett helhetsgrepp fér miljéanpassat transportsystem i Lund,
Sammanfattning

* Intervju med Hakan Lockby, 2004-12-06

% Trivector (1998), LundaMaTs — ett helhetsgrepp fér miljéanpassat transportsystem i Lund,
Sammanfattning
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miljodepartementets lokala investeringsprogram och regionala kollektivtrafikbidrag (RT1),
gavs kommunen 1996 mojlighet att pa allvar paborja planeringen och utférandet av
Lundalanken. 1999 sléts ett genomforandeavtal mellan Lunds kommun och Skanetrafiken.
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Figur 2.16 Lundalankens strackning.”

Etapperna langs Lundalanken bestar av en blandning mellan bussprioritering pa befintliga
strackor i befintliga gatumiljoer samt ombyggda och nybyggda strackor. De nybyggda
delarna ar forberedda for en framtida anpassning till spartrafik. Hallplatserna har
genomgaende hog standard och de signalreglerade korsningarna har prioritering for buss.

Genomforandet paborjades 1999 da bussterminalen vid Universitetssjukhuset byggdes och
&ret efter startade dven byggandet av den Gstra etappen langs Utmarksvagen. Ar 2000 togs
dven ett detaljerat gestaltningsprogram for strackor och hallplatser fram av
stadsarkitektkontoret. 2001 stod Véstra Stationstorget och etappen langs Utmarksvdgen
fardiga och 2002 var strackan genom Brunnshdg fardigbyggd. 2003 invigdes etappen
genom sjukhusomradet och detta ar sattes hela Lundalanken i trafik.

Lundalénkens framtida utveckling innefattar att bussen till Dalby ska ersdttas med en
stadsbana samt att sydvastra Skanes kollektivtrafik ska integreras i ett kombinerat jarnvégs-
och stadsbanendt. Den smidiga kommunikationen till Dalby kommer att ge bra
forutsattningar for en férbindelse med dstra Skane via Simrishamnsbanan.*

* Lunds kommun, Stadsarkitektkontoret
* Lunds kommun, Lundaldnken — en genvag for kollektivtrafiken i Lund, 2003
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2.7.3 Cykelkommunen

P Eykiugill jobbet
\ BZ spdra tusenlappar!
e

Figur 2.17 Information om Cylzglkommunen

Reformen Cykelkommunen ér ett steg i att fa kommunens invanare att vélja att cykla
framfor att kora bil och att genom detta minska transporternas miljopaverkan. Verktygen
man anvant sig av ar dels forbéttring av cykelstrak som anvands som vagar till skolor,
arbetsplatser och rekreation, och dels information till invénarna, se figur 2.17.%
Cykelkommunen &r intimt sasmmankopplad med de 6vriga projekten. Det &r till exempel
Mobilitetskontoret, se kapitel 2.7.4, som star for den direkta kontakten med ménniskorna
genom bland annat "Cykeltrycket”, ett informationsblad till alla kommunens hushall, och
"Cykla till jobbet’-kampanjen.*

Iu 92

"Vi cyklar fyra varv runt jorden varje dag. Det sitter i stadens sj&

Lund &r en utpréglad cykelstad. Halften av resorna som &r kortare an tva kilometer sker
med cykel, att jimfora med 20 % i landet.” Liksom betraffande Lundalinken var
Cykelkommunen inget nytt pafund och behoven for staden var redan identifierade.
Satsningen pa LundaMaTs gav en helhetssyn och ett genomarbetat underlag till arbete.
Kommunen har hérigenom givits mojlighet att borja forverkliga de visioner som funnits.*

* Trivector, LundaMaTs ger resultat, 2001

* Trivector, LundaMaTs ger resultat, 2001

* Stadsmiljéradet, Lund — trafik i en medeltidsstad, 2004
¥ Hékan Lockby 2004-12-06

* Lunds kommun, Mobilitetskontoret i Lund, 2003

* Intervju med Hakan Lockby, 2004-12-06
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2.7.4 Mobilitetskontoret

Mobilitetskontoret var det forsta av sitt slag i Sverige. Det startades 1998 och de
overgripande arbetsomradena ar:

e Att minska antalet bilresor
e Att Gverfora biltrafik till cykel- och kollektivtrafik
e Att miljéanpassa den aterstdende biltrafiken®

Uppgiften for Mobilitetskontoret innebér bade att driva kampanjer och projekt om hallbart
resande och att hjalpa till att miljdanpassa transporter for saval foretag som enskilda
manniskor.™ Arbetet praglas av vikten av att informera trafikanterna och att etablera tankar
om alternativa beteenden. Antalet bilresor och transporter kan reduceras med hjalp av
metoder som distansarbete, videokonferenser, narodlade produkter och handel via Internet.
Miljéanpassning av biltrafiken kan ske via samakning, bilpooler, sparsam kérning, bilsnal
markanvandning samt miljoanpassade fordon och branslen.”’

Under den forsta perioden 1999-2001 arbetade Mobilitetskontoret framfor allt med
information och kampanjer, varav en stor del var riktad in mot kommunens verksamhet.
Den féljande perioden 2002-2004 har huvudsakligen varit inriktad pa direkt bearbetning
av individen, genom allt frn dérrknackning till information pa arbetsplatser.”

Exempel pa projekt som genomforts &r:

e Narodlat — arbeta for att fd invanarna att vélja narodlade livsmedel samt att
transporterna av dessa bor samordnas med elbil.

e "Smart trafikant pa fritiden” — téavling mellan idrottsforeningar om att samaka eller
vdlja andra transportmedel &n bil.

o Kartl4ggning av livsmedelsdistributionen inom kommunen.

o Koldioxidinventering betraffande kommunens fordonspark, kommunens anstalldas
arbetspendling samt langvéga tjansteresor.

e 7l staden utan min bil” — har genomforts arligen sedan 2000.*

2.7.5 Ga och cykla till skolan

Den fjarde huvudreformen kommunen startade var Ga och cykla till skolan (1998), vilket
var ett projekt som skulle forsoka fa foraldrar att inte skjutsa sina barn till férskolor och
skolor. Malet med denna dtgard &r att bidra till minskade koldioxidutslapp.

For att forankra denna reform har kommunen arbetat med bade harda och mjuka atgérder.
Skolvégarna upplevdes som otrygga och osdkra varfor dessa inventerades och farliga platser
definierades. Inventeringen ledde till en atgardsplan som antogs av Tekniska namnden och
skolvdgarna har darefter successivt byggts om. De mijuka atgarderna var kampanjer,
information vid foréldramoten, trafiksdkerhetsarbete i1 skolorna och férebyggande

% Lunds kommun, Mobilitetskontoret i Lund, 2003
* Trivector, LundaMaTs ger resultat, 2001
" Lunds kommun, Mobilitetskontoret i Lund, 2003
* Intervju med Hakan Lockby, 2004-12-06
* Lunds kommun, Mobilitetskontoret i Lund, 2003
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hélsoarbete. Exempel pa mjuka aktiviteter kommunen arbetat med ar ”Sékra skolvéagar” och
"Vandrande skolbuss” dar foraldrar turas om att folja en grupp gaende barn till skolan
istéllet for att skjutsa dem med bil.**

2.7.6 Resultat av LundaMaTs

Arbetet med LundaMaTs har blivit mycket uppmaérksammat bade nationellt och
internationellt. 2001 gjordes en enkétbaserad utvérdering av LundaMaTs-arbetet och
resultatet indikerade att foljderna och attityderna var positiva. 10 % av Lunds kommuns
invanare angav att de hade fatt battre resvanor tack vare projekten inom LundaMaTs.
Bilresorna hade ar 2001 minskat med 1 % (4 miljoner kilometer, en minskning med 900
ton koldioxid) till forman for cykel- och kollektivtrafikresor."

100

Trivector, LundaMaTs ger resultat, 2001
Trivector, LundaMaTs ger resultat, 2001
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3 De kommunala processerna

Den 29 maj 1969 stoppades alltsd planerna pa ett oOst-vastligt gatugenombrott genom
Lunds stadskarna. Vad var det som ledde fram till att detta beslut togs? Har detta beslut
och de diskussioner som foregick det haft nagra konsekvenser for det arbete som foljde?
Nedan foljer ett forsok till att kartldgga och analysera de kommunala, framst politiska,
processer som behandlat och paverkat Lunds trafikplanering.

3.1 Sddra Centrumleden - Genombrottet

Nar genombrottsplanerna lades ner hade mer &n 30 ar passerat sedan fragan aktualiserats i
generalplanen for ar 1936-42. Det var forst i slutet av perioden for
genombrottsutredningen som diskussionen om trafikleden var som livligast. Viktigt att
héalla i minnet &r att i inledningen av denna period var samtliga partier Gverens om att
avlasta centrumomradet med en gata. Beslutet att soka expropriationsratt 1958 var i stort
sett enhalligt.™

Staden borjade alltsa harefter att kontinuerligt kopa upp fastigheter langs den féreslagna
dragningen av gatan (den som kom att kallas alternativ A). Tilliggas bor att
expropriationsratten aldrig behdvde utnyttjas da fastighetsdgarna salde mer eller mindre
frivilligt."”

3.1.1 Sekretessen

Stadsplanedrenden  behandlades i  byggnadsndmnden,  dréatselkammaren  och
generalplanekommittén, vilken bestod av ledamdter fran de tva foregaende instanserna.
Stadsplanearbetet var pa denna tid sekretessbelagt, bland annat for att forhindra otillborlig
konkurrens mellan spekulerande byggnadsforetag och for att man skulle kunna féra en
oberoende planering med stadens bista i fokus, utan inblandning frdn obehoriga™. Denna
sekretess kom att bli en viktig faktor i processen kring sédra centrumleden.

Som ledamot i stadsfullmdktige kom man i princip endast i kontakt med
genombrottsplanerna da beslut om kop av fastighet langs den planerade dragningen skulle
tas. Som underlag for besluten fanns redogorelser, men det férekom inga diskussioner om
hur det hela skulle utvecklas. Socialdemokraten Agne Gustafsson blev efter att ha varit
fullmaktigeledamot sedan 1959, ledamot i generalplanekommittén 1966 och fick forst da
full insikt i vad som pagick. Vid det har laget hade sa manga fastigheter kdpts upp av staden
att det var dags att borja genomfora leden.

Gustafsson borjade, tillsammans med sina partikamrater att betvivla riktigheten i att en
trafikled genom Lunds medeltida gatunat var den bdsta trafiklosningen i stadens kérna.
Opinionen mot gatugenombrottet bérjade hiarmed bildas.™

2 Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22

' Intervju med Torsten Davidson, 2004-09-23
" Intervju med Per-Hakan Ohlsson, 2004-12-09
' Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22
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3.1.2 Socialdemokraternas motion

Socialdemokratiska stadsfullméktigegruppens motion om att lata foranstalta en ny
utredning om stadskarnan var daterad den 27 mars 1967. Faktum &r att frigan om denna
motion var aktuell redan fore valet aret innan men att den av olika anledningar skéts upp.
Bland annat vagade man inte riskera ett nederlag i valet, vilket kunde ha last
genombrottsdebatten for gott.

Hdogertrafikomlaggningen 1967 tvingade fram ett stallningstagande i genombrottsfragan
och den socialdemokratiska gruppen valde da att liagga fram motionen till
stadsfullmaktige.”  Fullméktige remitterade motionen via dratselkammaren till
generalplanekommittén dar den borgerliga majoriteten rostade ner yrkandet pa bifall da
man menade att eftersom det inte fanns nagot beslut om att en trafikled skulle byggas sa
fanns det ingenting att bifalla. Pa hosten 1967 remitterade dratselkammaren motionen till
byggnadsndmnden och i december 1968, Gver ett ar senare, aterkallades motionen,
obesvarad.””’

"Hela motionen ar ganska onddig for hela den redovisning man efterlyser i motionen, den skall
komma och den kommer. Den kommer oavsett om motionen kommit eller ¢j.”**

Det bor dven namnas att det fanns ett principbeslut fran 1962 om att bland annat Dalby,
Genarps, Sodra Sandbys och Veberdds kommuner, successivt fram till 1974, skulle
inkorporeras i Lunds kommun." Invanarna i dessa kommuner skulle sannolikt ha ett
intresse i att kunna ta sig in till Lunds centrum med bil och dérmed troligen stodja
genombrottsplanerna. En mobilisering av davarande Lund mot genombrottet var alltsa
aktuell for opinionen.™

3.1.3 Utredningsmaterialet offentliggdors

Sekretessen upphévdes den 8 maj 1968 efter en lang process dar socialdemokraterna under
ett rs tid begdrt dppenhet i fragan."" Asikterna om graden av offentlighet gick isar.
Socialdemokraterna hade bland annat vid tva tillfallen under 1967, maj och juni, yrkat pa
offentliggérande hos generalplanekommittén, vilket avslogs bada gangerna. Fran
majoritetens sida havdades & andra sidan att insyn i fragan, for fullmaktiges ledamoter, varit
mdéjlig under hela arbetet.”* Byggnadsnamnden ansag fragan vara sa svar att allmanheten
inte borde héllas utanfér. Samtidigt menade man att det var olampligt att offentliggora
utredningen for allmanheten fore den var fardig och innan stadens beslutsfattare fatt
mojlighet att ta stallning i fragan. Detta kritiserades av socialdemokraterna som menade att
planerna da skulle bli for langt skridna och ge en Iasning till genomférande.™”

 Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22

" Lunds stadsfullméktiges protokoll: 1969 bil 80 Motion om uppdrag at dratselkammaren att foranstalta
om en snabbutredning av trafikfragornas Iosning i och kring stadskarnan m.m.

' Dratselkammarens ordférande Hans Ingemanson angaende socialdemokraternas motion om ny utredning i
och kring stadskarnan. Ur filmen ”Slaget om Lund”.

1% Gustafsson, "Den stora kommunsammanlaggningen. Bakgrund och effekter”, Lund under expansion, 1990
" Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22

"' Oredsson, "Genombrottet i Lund”, Vid pass 8000 rutor — en festskrift till Gunnar Sandin, 1990b

Lunds stadsfullmaktiges protokoll: 1969 § 139 Angéende motion om uppdrag at dratselkammaren att
foranstalta en snabbutredning av trafikfragornas Igsning i och kring stadskarnan.

2 Ur filmen Slaget om Lund”
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Som ett steg i offentliggdrandet genomfordes en utstélining i Lunds stadshall om de tre
alternativdragningarna. Utredningsmannen Stig Nordqvist hade innan dess &ven haft
foredragningar for dratselkammaren, byggnadsndmnden och generalplanekommittén.*
Utstéallningen och dessa foredragningar skulle komma att ha stor betydelse for diskussionen
om genombrottet da dven allméanheten fick full insyn i fragan.

Intressant i sammanhanget var att VBB:s utredning om de tre alternativdragningarna
gjordes pa uppdrag av byggnadsnamnden, det vill séga samma instans som samtidigt
ldmnade socialdemokraternas forslag om ny utredning obehandlad. Motivet till
utredningen var, enligt byggnadsnamndens davarande ordférande Per-Hakan Ohlsson, att
man liksom vid avslaget av motionen inte hade tagit nagot beslut om ledens faktiska
genomforande. Utredningen var darfor relevant i fraga om att komma vidare i I6sningen
och belysa konsekvenserna av trafikproblemen i Lunds stadskarna.™

3.1.4 Folkpartiet vander

| samband med att utredningsmaterialet offentliggjordes och den allmdnna debatten kom
igang borjade stadsfullmaktiges folkpartister vackla i sakfragan. Folkpartiet formerade
tillsammans med centerpartiet vid denna tid Mittensamverkan, en gruppering med sju
ledamoter, fyra respektive tre. | maj 1968 beslot folkpartiet att stodja socialdemokraternas
linje och pa hosten samma ar slots en Overenskommelse mellan representanter bada
partierna, Lennart Pettersson, Nils Gustavsson och Agne Gustafsson for socialdemokraterna
samt K A Levin, Greta Kruse och Gunnar Andrén fran folkpartiet.

Den fjarde folkpartisten i stadsfullméktige var Olof Wellmark, partiets ledande profil som
dven satt i drétselkammaren och generalplanekommittén.”® Wellmark var positiv till
centrumleden och detta medférde en splittring inom partiet. Han féljde dock sina
partikamrater genom att i dratselkammaren rosta for att motionen skulle aterkallas fran
byggnadsndmnden, vilket dven gjordes.™

3.1.5 Planerna stoppas

Den 16 december 1968 beslét alltsa dratselkammaren, med Wellmarks hjélp, att aterkalla
motionen fran byggnadsndmnden och i april aret efter skrev de socialdemokratiska och
folkpartistiska ledamoterna i dratselkammaren den motion till stadsfullméktige som skulle
komma att antas och dérmed stoppa planerna pa en centrumled.™

Att motionen skulle bifallas av stadsfullméktige var ingen sjalvklarhet. N&r motionen skulle
behandlas, den 29 maj 1969, var en stor del av fullméktiges ledamoter franvarande, och vid
denna tid fanns inga suppleanter som kunde ersitta."® Mandatfordelningen i fullméktige
var 19 for Samling i Lund, sju for Mittensamverkan (varav tre for centerpartister och fyra
folkpartister) samt 24 for socialdemokraterna. Den traditionella borgerliga majoriteten var

“* Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22

“ Intervju med Per-Hakan Ohlsson, 2004-12-09

“® Oredsson, "Genombrottet i Lund”, Vid pass 8000 rutor — en festskrift till Gunnar Sandin, 1990b

" Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22

" Lunds stadsfullméktiges protokoll: 1969 bil 80 Motion om uppdrag at dratselkammaren att foranstalta
om en snabbutredning av trafikfragornas Iosning i och kring stadskarnan m.m.

" Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22
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alltsd 26 mandat mot 24.” Folkpartiet och socialdemokraterna skulle tillsammans kunna
mobilisera 28 roster mot 22. Ledamoterna forvantades rosta efter partitillndrighet, men pa
grund av franvarande ledamoter och viss oenighet inom folkpartiet var utgangen oviss.
Resultatet blev 24 mandat mot 20 till opinionens fordel, och darmed bifélls motionen.™

3.2 Vad ledde fram till beslutet?

Asikterna om genombrottets vara eller icke vara gled, som ovan beskrivits, isir. Nedan
beskrivs faktorer och handelser som verkar ha inverkat pa beslutsfattandet kring sédra
centrumleden.

3.2.1 Ledens bredd och omfattning

En viktig fraga i sammanhanget var den om den planerade ledens bredd och omfattning.
Det principbeslut som fattades 1958 handlade om en parallell avlastningsgata for att skydda
gatumiljon pa Ostra och Vastra Martensgatorna samt Martenstorget. Denna gatas dragning
nadde ursprungligen endast fram till Stora S6dergatan och dess funktion var, som sagts,
huvudsakligen att avlasta.” 1 samband med att diskussionerna om leden kom igang pé
allvar véxte dven ledens bredd. Trafikingenjorernas prognoser forutspadde en fortsatt kraftig
utveckling av antalet bilar i staden och ledens dimensioner anpassades harefter."”

Den omfattande bredden har angivits som en viktig bidragande anledning till att
motstandet mot centrumleden véxte. 1 och med sekretessen fram till offentliggérandet i
samband med utstéliningen 68 havdas det att nagon eller nagra fullméktigeledaméter forst
vid denna tidpunkt skulle ha insett ledens omfattning och funnit denna chockerande.”

"Ar det klart att man i alla de har alternativen ska ha denna leden till uteslutande biltrafik, och
inte cykel- och gangtrafik till nagon del? Da blir det som en motorvag genom stan... Det har jag
inte trott forran nu.”**

Bredden anvéndes i alla fall som ett effektivt argument i debatten och opinionen slog hart
pa de hdga hastigheter som sannolikt skulle félja en trafikled med dessa dimensioner. Aven
den borgerliga sidan anvénde sig av dimensionerna i sin argumentation. Intressant var hur
de bada blocken anvénde sig av exakt samma matt, de som fanns i VBB:s utredning, se fig
2.5, men hur de anpassade dessa till debatten. Opinionen utnyttjade, vilket ndmnts ovan,
hela ledens bredd medan de borgerliga forde resonemang om delmatt och koncentrerade sin
framstalining pa de héardgjorda ytorna, vilket i debatten kunde ge ett smalare intryck."

 Oredsson, ”De politiska partierna och kommunalpolitiken”, Lund under expansion, 1990a

! Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22

2 Intervju med Bertil Hjort, 2004-11-24

' Davidson, "Slaget om Lund”, Resor i Tiden, 1997

Lunds stadsfullmaktiges protokoll: 1969 § 139 Angéende motion om uppdrag at dratselkammaren att
foranstalta en snabbutredning av trafikfragornas Igsning i och kring stadskarnan.

' Dratselkammarens ordforande Hans Ingemanson dé arkitekt Hans Asplund redovisar alternativ A for
generalplanekommittén. Ur filmen "Slaget om Lund”

® Lunds stadsfullmaktiges protokoll: 1969 § 139 Angéende motion om uppdrag at dratselkammaren att
foranstalta en snabbutredning av trafikfragornas Igsning i och kring stadskarnan.
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3.2.2 Trafikplanerarnas roll

Efter andra vérldskriget hade bilismens framvédxt praglat trafikplaneringen. En allmén
uppfattning bland politiker och tjansteman var att bilen kommit for att stanna och att
staden skulle planeras darefter, sa dven i fallet Lund. Centrumledens dimensioner drevs som
sagts upp av storslagna prognoser vilka med facit i hand hjalpte till att stjalpa planerna."”’

Utstallningen i Lunds Stadshall i september 1968 har framforts som bidragande till att
debatten satte igang pa allvar. Sekretessen var vid det har tillfallet havd och allt material var
darmed offentligt.” | VBB:s utredning hade Stig Nordqvist gjort en ansats till att
kvantifiera konsekvenserna av respektive alternativdragning genom att poangsétta ingaende
delar med hjalp av en viktad skala, se figur 3.1. Nordqvist redovisade dessa vérden
tillsammans med figurer pé& utstdllningen, nagot som upplevdes som misslyckat.'”
Framstéllningen och vérdena var svarbegripliga for ahdrarna och i kombination med de
dimensioner leden antagit blev foljderna att utstdllningen, som skulle visa fortréaffligheten i
de tre alternativdragningarna, snarare starkte opinionen.

Trafikingenjor Torsten Davidson har under arens lopp stallt sig fragan om det var
planerarnas yrkeshederlighet som stoppade genombrottet. Vad skulle ha hé&nt om
trafikingenjorerna inte latit leden anta den skala som den gjorde, inte prognostiserat
bilinnehavet till 480 bilar/1000 innevanare ar 1985 och 550 ar 2000 samt inte redovisat
konsekvenserna av leden fullt s detaljerat som i Nordqvists podngtabell.™

S. Olof Gunnarsson och Johnny Korner skriver i "Trafikplanering — forutsattningar och
principer”, till trafikplanerarnas forsvar, att planerarna ofta har att arbeta utifrdn givna
villkor och redan fattade beslut och att bland annat dessa faktorer kan leda till kritiserade
resultat.”
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Davidson, "Slaget om Lund”, Resor i Tiden, 1997
® Intervju med Sverker Oredsson, 2004-11-29
 Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22
* Davidson, "Slaget om Lund”, Resor i Tiden, 1997

! Gunnarsson & Korner, Trafikplanering — forutsattningar och principer, 1975
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Figur 3.1 Prof. Nordqvists viktade skala éver alternativdragningarnas konsekvenser.™

3.2.3 Beslutsfattarnas roll

Torsten Davidson framhaller aven drétselkammarens ordférande Hans Ingemansons
vidsynthet som en viktig inverkande faktor. Ingemanson avfardade genast det forsta
utkastet till alternativ B, men visade sig senare vara 6ppen for forslag, se kap 2.2.1."*

** VBB, Sodra Centrumleden, 1968
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Virt att namna att samtida med utredningen om genombrottsleden var ett betankande fran
en inventering av stadens bebyggelse, kallad Lunds stadsbild. Synsétten i planerna om
genombrottet och i Lunds stadshild var totalt skilda fran varandra i fraga om stadsbyggnad
och kulturmiljé dar Lunds stadsbild forordade antikvariska varden framfor de radande
trafikplaneringsidéerna. Intressant ar att flera personer var inblandade i bada utredningarna
samtidigt, daribland dratselkammarordféranden Ingemanson som &ven var ordforande i
inventeringskommittén.***

3.2.4 Lojalitet

| sammanhanget kan det &ven vara intressant att diskutera vilken roll politikernas och
tjanstemannens lojalitet, eller brist pa lojalitet, gentemot partilinjen respektive
planeringsidealen spelat.

Fullméktigeledamoten och sedermera kommunstyrelsens ordférande Sverker Oredsson var
under genombrottsdiskussionerna positiv till planerna, men andrade uppfattning i fragan.
Anledningen till den ursprungliga installningen menar Oredsson var lojalitet mot den
radande planeringen. Han kom in i fullméktige 1967 mitt under pagaende diskussion och
antog att det fanns fornuft bakom den planering som forts sedan lang tid tillbaka och att
detta projekt skulle genomféras som en naturlig féljd av denna.”

Folkpartiets fullméktigeledamoter verkade ha frangatt ovanstaende lojalitet gentemot dels
partilinjen och dels borgerligheten. Wellmark var, forutom vid drétselkammarbeslutet om
att aterkalla socialdemokraternas motion, lojal mot borgerligheten men illojal mot
partilinjen. De dvriga ledamoterna var tvartom.

Tjansteméannen verkade ha varit lojala gentemot de radande planeringsidealen och mot
prognoserna for bilismens och Lunds tillvaxt. Uppdraget i centrumledsutredningen var att
foresla alternativ for de olika dragningarna och riktlinjerna fér dessa drogs upp av
beslutsfattarna. Agne Gustafsson menar att det senare var ett seriost problem, da
tjansteméannen inte deltog i debatten.™

3.2.5 Avsaknad av stark majoritet

Efter att ha varit socialdemokratiskt styrt fick Lund 1954 borgerlig majoritet i
stadsfullmaktige med 22 mandat mot 20. Oavsett resultat i riksdagsvalen bestod denna
politiska situation i Lund under méanga &r. Mandatskillnaden mellan blocken var
genomgaende liten."’

| flertalet stdder runt om i Sverige planerades och genomfdrdes, under denna period,
liknande trafik- och stadsbyggnadslosningar. Detta var talande for stdder med stark
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Davidson, "Slaget om Lund”, Resor i Tiden, 1997

Larsson, "Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — del IV Bevarande och
fornyelse i stadskarnan”, 2003

“* Intervju med Sverker Oredsson, 2004-11-29

“* Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22

" Oredsson, ”De politiska partierna och kommunalpolitiken”, Lund under expansion, 1990a
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socialdemokratisk ledning dar besluten togs och genomfordes, utan stérre mojlighet for
opinionen att motverka. Bland dessa stader aterfinns Vasterds, Borés och Uppsala.™

I Lund saknades denna enpartimajoritetssituation. De borgerliga partierna var i koalition
med varandra och i genombrottsbeslutet brots bevisligen detta blocksamarbete. Det
saknades alltsa stabil grund for rena majoritetsheslut.

3.2.6 Ro6stningsforfarandet

En intressant person i ssmmanhanget var folkpartiets K A Levin. Levin hade varit delaktig i
att, i borjan av 60-talet, stoppa ett fall med stora likheter med sédra centrumleden. Da
géllde det Lunds Folkpark och fragan om att staden skulle sélja denna till Riksbyggen. Aven
vid detta tillfalle var det en borgerlig majoritet i fullmdktige och de var for en forsaljning.
Miljofragan var liknande den som skulle uppsta vid genombrottsdiskussionerna da parken
skulle exploateras for bostider och darmed gora stora ingrepp i stadsbilden p& Vaster. Aven
den partipolitiska utvecklingen var liknande da det var ett antal folkpartister som hjélpte
socialdemokraterna till majoritet och darmed tillsammans kunde héva kdpet.

Vid voteringar rostar i allmanhet kommunalraden forst, och kan darmed visa partilinjen. |
Lunds fullméktige sitter ledamoterna i aldersordning och rostningen sker dven darefter. Vid
ovéntade fragor déar ledaméterna inte hinner ha 6verlaggningar ar det darmed upp till den
yngste att rosta forst. K A Levin var vid detta tillfalle yngst och véjde for opinionen, vilket
han ett knappt decennium senare skulle upprepa i fragan om sédra centrumleden.

3.2.7 Media

Sekretessen forde med sig att det inledningsvis inte blev s& mycket diskussion om
genombrottsplanerna, varken i media eller i samhallet i stort. Man hade vid denna tid ingen
oberoende press. Tidningarna refererade fullmaktiges moten en gang i manaden, men dessa
referat var ofta vinklade, Arbetets at vanster och Sydsvenska Dagbladets at hoger. Det
bedrevs inte heller nagon form av uppsokande journalistik, utan storre delen av
upplysningarna om genombrottsutredningen skedde via inséndare. Intresset for det gamla
Lund var dock stort och det var inga problem att fa insindarna publicerade.'®

Diskussionerna om sodra centrumleden blev en riksangeldgenhet da filmaren Lennart
Olson under en ldngre tid dokumenterade hé&ndelseforloppet. Filmen om genombrottet,
kallad "Slaget om Lund”, visades i TV den 16 februari 1969 tillsammans med en musikal

9 141

av elever fran Teaterhdgskolan i Malmo, "Genombrottet”.

Olson hade akt till Lund for att forbereda en film om staden, men vad den skulle handla
om var da inte faststallt. Efter att ha nérvarat pa ett opinionsméte om Lundatrafiken,
bestamde sig Olson for att filmen skulle handla om det forestdende gatugenombrottet.*
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Davidson, "Slaget om Lund”, Resor i Tiden, 1997

¥ Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22

“* Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22

“! Oredsson, "Genombrottet i Lund”, Vid pass 8000 rutor — en festskrift till Gunnar Sandin, 1990b
“2 Intervju med Agne Gustafsson, 2004-11-22
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Lennart Olson slapptes alltsa in i moteslokalerna, under tiden utredningen fortfarande var
sekretessbelagd. Enligt byggnadsnamndens ordférande Per-Hakan Ohlsson var detta bland
annat for att just dokumentera situationen da man forvantade sig en upptrappning av
diskussionerna.*”

3.3 Trafik- och miljokommittén

Nar planerna pa Sodra Centrumleden stoppades tillsattes alltsa trafik- och miljokommittén
med uppdrag att gora en ny forutsattningslos utredning om trafik- och miljofragorna i
centrum. Kommitténs bildande blev dock foremal for diskussion.

Virt att ndmna i sammanhanget &r att bada parter var ense om att tillsitta en
parlamentarisk kommitté for att utreda trafik- och miljéfragor i stadskdrnan med omnejd.
Skillnaden lag i huruvida man skulle forkasta alternativ A och B i VBBs utredning. De
borgerliga ville behalla dessa alternativ i den nya utredningen och opinionen ville i stort sett
borja om.™

3.3.1 Kommittén — ett politiskt dvertramp?

Trafik- och miljokommittén tillsattes, enligt dess foresprakare, for att verka i samforstand
med byggnadsndmnden och for att skapa en béattre I6sning for centrum dn den som
foreslagits i VBB:s utredning.”®

VBB:s utredning var bestélld av byggnadsndmnden och skulle enligt denna inte betraktas
som nagot definitivt, utan som ett inlagg i debatten. Enligt byggnadsnamndens ordforande
Per-Hakan Ohlsson kunde tillsattandet av trafik- och miljckommittén betraktas som nagot
av ett politiskt dvertramp. Byggnadsndmnden hade utrednings- och myndighetsansvar och
trafik- och miljokommittén var stadsfullméaktiges majlighet att kringga namnden for att
gora en ny, oberoende utredning. Byggnadsndmnden hade emellertid fortfarande laglig ratt
att utreda fragorna kring centrum och i slutandan skulle kommitténs utredning presenteras
for byggnadsnamnden.*

Fran den borgerliga sidan sags det som en risk att byggnadsnamndens befogenheter skulle
undermineras genom tillsdttandet av en kommitté. Ohlsson och byggnadsndmnden
menade dock, da det begav sig, att en motsattning mot bildandet av en kommitté skulle
kunna lasa den fortsatta stadsplaneringen, varfor diskussionen inte fortsatte. Beslutet den
29 maj kom inte att handla om kommitténs existens, utan om dess underlag i det fortsatta
arbetet, huruvida alternativ A och B skulle behallas som forutsattningar.™’

' Intervju med Per-Hakan Ohlsson, 2004-12-09

' Lunds stadsfullméktiges protokoll: 1969 bil 80 Motion om uppdrag at dratselkammaren att foranstalta
om en snabbutredning av trafikfragornas Iosning i och kring stadskarnan m.m.

“* Lunds stadsfullmaktiges protokoll: 1969 § 139 Angéende motion om uppdrag at dratselkammaren att
foranstalta en snabbutredning av trafikfragornas Igsning i och kring stadskarnan.

“* Intervju med Per-Hakan Ohlsson, 2004-12-09

“" Lunds stadsfullmaktiges protokoll: 1969 § 139 Angéende motion om uppdrag at dratselkammaren att
foranstalta en snabbutredning av trafikfragornas Igsning i och kring stadskarnan.
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3.4 Laset — avstangning vid Stortorget

3.4.1 Beslut i trafiknamnden

Vid tiden da laset vid Stortorget infordes fattades alla beslut angaende trafikregleringar i
Lund i trafikndmnden. Detta skiljde sig fran andra planarenden dar det var staden som
hade planmonopol. Trafiknamnden var en halvpolisiar myndighet bestdende av tre
personer, varav tva var kommunala politiska ledamoter. Lunds polismastare var ordférande
och hade vetorétt.

Trafikndmnden behandlade vanligtvis mindre regleringar som enkelriktningar och
parkeringsforbud. Laset vid Stortorget var en mycket omfattande reglering och
trafikndmnden garderade sig genom att infora det under en forsoksperiod.

3.4.2 Uppluckring av 1971 ars reglering

Beslutsfattandet blev en bidragande anledning till varfor regleringen 1971 efterhand blev
svaroverblickbar och uppluckrad. Forslag pa forandringar kom ofta via egna initiativ eller
fran tjansteman eller andra medborgare. Besluten fattades efterhand vilket ledde till att det
forsok till helhetslosning som laset innebar forsvann.'*

3.5 Centrumutredningen

3.5.1 Nya aktdrer i kommunalpolitiken

Sedan borjan av 1970-talet hade det hant en del inom Lunds partipolitik da tva nya partier
etablerat sig, vansterpartiet kommunisterna och miljopartiet. Dessa partier var debattlystna
och bland annat mycket aktiva inom trafikpolitiken. Vénsterpartiet kommunisterna fick i
kommunalvalet 1973 fyra mandat och miljopartiet fick lika manga i kommunalvalet
1982

Vid kommunsammanldggningen 1974 blev antalet tjdnstemén, &renden och problem i
Lunds kommun, av naturliga skal mycket storre, men antalet fortroendevalda minskade
totalt sett. Agne Gustafsson skriver i "Lund under expansion” att detta bidrog till att det
politiska klimatet forandrades.

Vénsterpartiet kommunisterna fick fyra mandat i kommunalvalet 1973 men partiet var inte
representerat i ndmnderna utan endast i fullmaktige. Fullmaktige blev darfor vénsterpartiets
arena och foljden blev langa debatter och manga voteringar. Detta tillsammans med den
Okade volymen é&renden och nya ansikten bland de fortroendevalda ledde till en
svarhanterlig situation i fullméktige och de partipolitiska stéllningarna starktes som en
motreaktion.*

Storre delen av de motioner som kom in om Lunds trafik efter laset och fram till
Centrumutredningen kan hdrledas till vansterpartiet kommunisterna. Majoriteten av dessa
avslogs dock.

" Intervju med Ulf Nordqvist, 2004-12-14
** Oredsson, ”De politiska partierna och kommunalpolitiken”, Lund under expansion, 1990a

' Gustafsson, "Den stora kommunsammanlaggningen: bakgrund och effekter”, Lund under expansion, 1990

41



Miljopartiet kom, som ndmnts, in i kommunfullméktige med fyra mandat 1982. Partiet
hade en vagmastarroll, men stéllde sig utanfér blockpolitiken vilket ledde till att det
borgerliga blocket vid val av kommunstyrelsens ordférande fick en knapp majoritet med 31
mandat mot vansterblockets 30. Kommunstyrelsens ordférande tillsattes darfor av de
borgerliga vilket kom att leda till att Lund blev mycket svarstyrt eftersom det inte var
borgerlig majoritet i fullmdktige. Socialdemokraterna, vansterpartiet kommunisterna och
miljopartiet rostade ofta tillsammans ner de borgerligas forslag.™

3.5.2 Auvslag pa motioner

Kapitel 2.6.2 "Motioner om stadskarnan” ovan visar att, benagenheten fran
motionsskribenter, att gora fordndringar i stadskérnan var stor. Stdrsta delen av motionerna
avslogs eller bordlades dock med h&nvisningar till bland annat befintliga planer eller
ekonomiska brister.

1982 lamnade vansterpartiet kommunisterna in en motion angaende trafikreglering av
stadskéarnan. | denna foreslogs en Gversyn av trafikfragorna i innerstaden med bland annat
en vidareutveckling av det rddande genomfartsférbudet med kraftig begransning av
biltrafiken som f6ljd. Motionsskribenterna ansag inte 1971 ars regleringar vara tillrackliga
da, efter uppluckringar i systemet, genomfartstrafik med bil var méjlig och fanns i for stor
utstrackning. En helhetssyn i planeringen efterfragades tillsammans med betydande
medborgarinflytande.

| remissyttrande fran tjanstemannahall hanvisades det dels till att det fanns befintliga planer
med liknande mal som man kontinuerligt arbetade efter och dels till faktum att maximal
begransning av biltrafiken hade uppnatts genom 1971 ars regleringar. Ytterligare
begransning spdddes medfora negativa konsekvenser for handeln i stadskarnan.™

1971 ars regleringar anvandes fler ganger som motargument i remisserna och besluten till
de inkomna motionerna. Motionen om Martenstorgets utformning avslogs bland annat
med hanvisning till att liknande forslag upprattats 1971."° Liknande argument fanns mot
motionen om frdmjande av cykeltrafiken d&r det hdnvisades till faststallda
cykelledsplaner.™

Sammantaget kan man alltsa saga att det aterkommande fanns forslag pa forandringar och
det fanns i manga fall planer pa dessa forandringar, men de atgarder som genomfordes var
fragmentariska. Denna avsaknad pa helhet kom att bli startskottet for
Centrumutredningen.

3.5.3 Beslut om utredning

Enligt kommunstyrelsens davarande ordférande, Gun Hellsvik, var beslutet om att ta ett
helhetsgrepp pa trafikfragorna i Lunds centrum ett resultat av att debatten kring trafik- och

! Oredsson, ”De politiska partierna och kommunalpolitiken”, Lund under expansion, 1990a

Lunds kommunfullméktiges protokoll: 1982 § 280 Motion om trafikreglering av stadskarnan.

Lunds kommunfullméktiges protokoll: 1979 bil 189 Motion om Martenstorgets utformning.

Lunds kommunfullmiktiges protokoll: 1982 § 179 Motion om atgérder for att framja cykeltrafiken inom
kommunen
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miljéfragorna hade stagnerat. Som ovan ndmnts hade ett antal forslag kring
centrumfragorna utarbetats genom dren, men utan att antingen vinna gehér bland
inblandade beslutsfattare eller vara praktiskt genomférbara. Resultatet blev att man, for att
rensa planeringsforutsattningarna, skulle lata ndgon utomstdende angripa fragan.”
Kommunstyrelsen beslot darfor att 6ppna fragan for anbud och lata ett antal konsultforetag
inkomma med idéskisser om utformningen av centrum.*

3.5.4 Beslut om genomfdrande

Centrumutredningen prdaglades dels av att den var mycket komplex med helheten i fokus
och dels av att den hade en omfattande forankring genom kontinuerlig information och
regelbundna samrad med bade politiker, tjansteman, handelsfolk samt intressegrupper och
relevanta organisationer.”” Enligt Ove Krafft i doktorsavhandlingen ”Trafiksaneringarnas
inverkan pa detaljhandeln” &r det senare ett viktigt strategiskt grepp for att etablera
fortroende och sikerhet hos de berérda parterna.”  Erfarenheterna  frén
Centrumutredningen visade dven att det var viktigt att betona vilken roll projektet hade i
helhetsperspektivet.™’

Tack vare den val forankrade utredningen antogs forslaget “gagator” i princip i sin helhet.
Beslutsfattarna hade varit involverade i utredningen under arbetets gang och hade vid
fardigstallandet inte mycket att opponera mot.™

3.6 LundaMaTs

Under 90-talet blev man uppmérksam pa att de globala miljéproblemen &ven var en lokal
angeldgenhet. Detta tillsammans med den, under ett antal decennier, framvéxande
miljomedvetenheten i stadsplaneringen medforde en instéllning bland politiker och
tjdnstemdn i Lund att, utdver det befintliga arbetet med Agenda-21, arbeta for ett
miljéanpassat och hallbart transportsystem.

3.6.1 Stark forankring

Lunds politiker har och har lange haft ett stort intresse for miljéfragor. Tankarna pa en
satsning pa ett hallbart transportsystem vacktes ursprungligen fran vansterhall, men relativt
snart blev aven hogersidan anhéngare av tankegangarna. Detta enade stallningstagande har
angivits som bidragande anledning till varfor arbetet med LundaMaTs blev framgangsrikt.

Liksom Centrumutredningen préglades arbetet med LundaMaTs redan i ett tidigt skede av
regeloundna samrad med berérda och intresserade personer och organisationer.
LundaMaTs-utredningen hade bland annat en politisk styrgrupp som lag pa

**® Arbetet, S ska trafikelandet minskas i centrum”, Gunnar Ljungman, 1985-11-09
' Sydsvenska Dagbladet, "Utredning om Lunds centrum”, 1984-07-12

" Intervju med Sven-Allan Bjerkemo, 2004-11-11

' Krafft, Trafiksaneringarnas inverkan pé detaljhandeln, 1980

Nordisk Ministerrad, Begransning av biltrafik i medelstora nordiska stdder, 1994
" Intervju med Sven-Allan Bjerkemo, 2004-11-11
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kommunstyrelsenivda och man hade arbetsgrupper dar politiker var involverade.
Regelbundna moten dér idéer forankrades ingick i ett stegvis arbete till beslut.”*

Ovanstaende faktorer var starkt bidragande till att det i slutdndan, i kommunfullméktige,
blev konsensusbeslut kring LundaMaTs och att man utifran det direkt kunde sétta igang
arbetet pd heltid." Arbetssattet har beskrivits som kannetecknat av en strdvan mot
konsensus, kommunikation och samarbete, vilket medfort en positiv instélining och stravan
mot ytterligare arbete med hallbara transporter.'®

3.6.2 Ratt tid och ratt plats

LundaMaTs hade kunnat bli en hyllvdrmare om inte rdtt omstdndigheter infunnit sig.
Projektet fick pengar genom lokalt investeringsprogram och andra statliga bidrag, men hade
inte Lunds kommun gjort de kompletterande investeringar som krévdes hade de
ekonomiska forutsattningarna varit otillrackliga. 300 miljoner fordelade dver sex ar innebar
att kommunen gavs mojlighet att gora stora forandringar pa kort tid, nagot som kan ha
inspirerat till handling.**

3.6.3 Lunds karaktar

Ytterligare en foreslagen anledning till LundaMaTs genomslagskraft & Lunds karaktdr och
stadens invanare. Lund &r en universitetsstad och har en stor andel vélutbildade invanare
som tillskrivits en storre miljdmedvetenhet dn den svenska medborgaren i allménhet. Detta
fornallande borde aven aterspeglas bland stadens politiker och tjansteman. Relevanta
institutioner vid universitetet bidrar dven till stor vetenskaplig expertis inom nara rackhall.
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3.7 Sammanfattande kommentarer

| genombrottsdiskussionens spar foljde manga férandringar som gav nya forutsattningar for
den kommande planeringen. Bland annat blev det medeltida gatunétet i stadskdrnan
sakrosankt, vilket innebar, och fortfarande innebér, att det inte far fordndras. Detta har
medfort en klar begrénsning for kommande planering.

Insynen i stadsplanedrenden blev stérre och inte enbart avsedd for berdrda beslutsfattare
och tjdnstemén. Fullmadktigeledamoten Sverker Oredsson menar att diskussionerna om
genombrottet sannolikt varit bidragande till en okad Oppenhet i stadsplanefragor.”
Allménheten blev en viktig aktor i processen och en forutsattning for en val forankrad
diskussion.”" I genombrottsutredningen havdades att allmanheten inte skulle slappas in i

' Jahn Hansen, Local Transport Policy and Planning — The capacity to deal with environmental issues,

2001

2 Intervju med Hakan Lockby, 2004-12-06

' Jahn Hansen, Local Transport Policy and Planning — The capacity to deal with environmental issues,
2001

** Intervju med Hakan Lockby, 2004-12-06

' Jahn Hansen, Local Transport Policy and Planning — The capacity to deal with environmental issues,
2001

*® Oredsson, "Genombrottet i Lund”, Vid pass 8000 rutor — en festskrift till Gunnar Sandin, 1990b
Larsson, "Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — del IV Bevarande och
fornyelse i stadskarnan”, 2003
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diskussionerna forran beslutsfattarna fatt full insyn och kunnat bilda sig en uppfattning.
Arbetet med laset innebar en utsedd utredningsman som arbetade i samrad med en politisk
kommitté. Centrumutredningen tog helhetsgrepp, inte bara pa trafikfragorna, utan dven pa
forankringen bland saval beslutsfattare, tjansteman, intresseorganisationer som allménhet.
Detta arbetssatt har darefter foljts upp och fordjupats i arbetet med LundaMaTs.

Agne Gustafsson menar att striden om gatugenombrottet &ven kom att leda till en viktig
forandring betraffande den kommunala demokratin. 1968 tillsattes, pa socialdemokratiskt
initiativ, en utredning med syfte att stdrka den kommunala demokratin och belysa brister i
den kommunala beslutsprocessen. Motionen tryckte pa att de politiskt fortroendevalda
skulle handla under ansvar fran sina véljare och inte fran intressegrupper. Samtidigt lyftes
vikten av dialog mellan viljare och politisk representant fram." Foljden av utredningen
blev bland annat att antalet ledamoter och suppleanter i ndmnderna utdkades tillsammans
med en rekommendation att suppleanterna skulle kallas till samtliga méten. Dessutom
beslutade man att en motion skulle behandlas inom fem manader.™
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Gustafsson, Forsvar for folkstyret, 1970

' Oredsson, ”De politiska partierna och kommunalpolitiken”, Lund under expansion, 1990a
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4 Forharskande trafikplaneringsidéer

Allt sedan bilismens genombrott har trafik- och stadsplaneringen préglats av detta fordon,
oavsett om installningen varit att planera med, mot eller till och med trots bilen. Nedan
foljer en ansats till att forsoka spara samband mellan den trafikplanering som skett i Lund
och de planeringsprinciper eller inspirationskallor som for ifragavarande tid varit
forharskande. Det ar viktigt att halla i minnet att sambanden inte nddvandigtvis ar kausala,
utan till och med kan vara tillfalligheter. Syftet &r snarare att forsoka kartldgga tendenser
och eventuella k&llor till influenser, oavsett om de varit medvetna eller omedvetna for
planerarna eller beslutsfattarna i fraga.

Artalen i rubrikerna syftar p& de decennier da trafikplaner eller —regleringar gjordes i Lund,
inte nodvandigtvis pa de tidpunkter da planeringsprinciperna etablerades.

4.1 1960-talet
I Kungliga Byggnadsstyrelsens Anvisningar till byggnadsstadgan stod 1960 att l4sa att:

"En bebyggelseplanering, som icke beaktade det okade kravet pa utrymme fér saval den rorliga
trafiken som de stillastaende fordonen, skulle sannolikt mycket snart komma att resultera i

» 170

betydande felinvesteringar och illa fungerande samhéllen.”.

| Lund skedde en kraftig befolkningstillvéxt under slutet av 1950-talet och bérjan av 60-
talet. Det berdknades att denna trend skulle fortsatta och att staden skulle ha 85 000
invanare 1985 och 100 000 invanare ar 2000. Motsvarande prognossiffror for bilinnehav
var 480 respektive 550 bilar/1000 invanare 1985 och 2000, att jamfora med 214
bilar/1000 invanare 1964. Med facit i hand var stadens befolkning 61 000 1985 och
biltatheten &r fortfarande inte 6ver 400 bilar/1000 invanare.™ 1 figur 4.1 nedan illustreras
utvecklingen och prognosen for Lunds geografiska utbredning vid ar 1900, 1960 respektive
2000.

1960-talet praglades av tanken pa ett helmotoriserat samhélle och det rdknades med att
detta skulle ske inom inte alltfor avlagsen framtid. Det forutspaddes att bilens negativa
konsekvenser med avgaser och buller skulle minimeras i takt med teknikens framsteg samt
att dess storlek och koregenskaper skulle kunna anpassas till stadens villkor."™ Nar Stig
Nordgvist hade foredragning om genombrottsutredningen i byggnadsndmnden och
generalplanekommittén sade han:

"Ser man i grunden till behovet att forflytta sig och de olika mojligheter man har att tillgodose
det sa finner man att bilen &r det basta transportmedlet. Ett konstruktivt stadsbyggande bor séka
mojliggéra att utnyttja detta.” *"
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Folkesdotter, Stadskdrnans behandling under 20 ar. Analys av 23 6versiktliga fysiska planer, 1974
Davidson, "Slaget om Lund”, Resor i tiden, 1997

2 VBB, Sodra Centrumleden, 1968

' Ur filmen ”Slaget om Lund”
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Figur 4.1 Utveckling och prognos Gver Lunds geografiska
utbredning ar 1900, 1960 respektive 2000.""

Framkomlighet och trafiksakerhet var ledorden som praglade 1960-talets svenska planering
och stadsmotorvédgar, forbifarter och centralt liggande parkeringshus var verktygen.
Resultatet blev i de flesta fall tillfalliga lattnader i stddernas k&rnor, men kort darefter 6kade
trycket frén biltrafiken igen."”

4.1.1 Traffic in Towns 1963 — Buchananrapporten

Tankegangarna om bilens roll i planeringen var inspirerade av internationella dito. Den
brittiska rapporten "Traffic in towns” av Buchanan fran 1963 gjorde intryck pa svenska
planerare da det ansags vara en nédvandighet att urbana omraden motoriserades. Denna
overtygelse praglade arbetet bdde mot politiker och i det direkta planeringsarbetet."
Buchananrapporten tryckte pa vikten av att skapa tillgdnglighet och valfrihet for bilister och
menade att planeringen skulle vara storskalig.

Trots rapportens utgangspunkt att bilen ar bra och att samhallet maste planera for den
behandlas i rapporten begreppen environmental management och environmental capacity.
Environmental management innebdr att genomfartstrafik forhindras och att risken for
konflikter och storningar i grannskapet i 6vrigt minimeras. Environmental capacity innebér

Y VBB, Sodra Centrumleden, 1968
'™ Gunnarsson, Begrénsning av biltrafik i stadskarnor. Exempel fran europeiska stader, 1994
' Tengstrom, The Use of the Automobile — Its Implications for Man, Society and the Environment, 1992
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att restriktioner for trafik och parkeringar maste goras for att skapa battre miljomassiga
forutsattningar.”” Gatunitet skulle delas upp i ett antal olika vagtyper varav de tva primara
var distributors, dar forflyttningen skulle ske, samt access roads, med vilka man skulle na
bebyggelsen.'”

Genombrottet verkar vara ett exempel pa en sadan typ av distributor, en Gverordnad
trafikled dar den huvudsakliga forflyttningen skulle ske. Leden gjorde stora ingrepp i
stadsbilden och trafiken skulle separeras. | figurerna 4.2 a och b nedan syns likheterna i
kvartersplaner mellan ett exempel fran Buchananrapporten och alternativ C i VBB:s
utredning for centrumleden. Anslutningspunkterna till huvudlederna ar i bada fallen fa och
trafik in till bostader eller andra mal sker via access roads.

Figur 4.2 a Exempel frén Buchananrapporten.*”

= .l'-'.i.ﬁ{:"’" ' "

A

Figur 4.2 b Genombrottets alternativ C.
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" Gunnarsson, Trafikplaneringens paradigm — frn Buchanan till SCAFT, TRAD - och till vad?, 1991
'® Harder Hovgesen, Vejplanlagning, Politik og Praksis, 2002
Harder Hovgesen, Vejplanlegning, Politik og Praksis, 2002
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Tankegangarna i Buchananrapporten har sitt ursprung redan i borjan av 1900-talet i
planerna for omradet Radburn i New Jersey. | dessa planer framholls bland annat
"storkvarter” fria fran genomfartstrafik samt ett separerat gangtrafiknét.

4.1.2 SCAFT 68 - Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till trafiksékerhet

Diskussionerna om genombrottet var samtida med ett svenskt framtagande av en samling
planeringsprinciper, SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Forskning om
Trafiksdkerhet). De huvudsakliga malen med SCAFT var Okad trafiksakerhet och att
gatornas utformning och hastighetsgranser skulle anpassas till dess funktion. Samtidigt
praglades principerna outtalat, av vikten av stadens modernitet och mdjliggérandet av god
framkomlighet med bil. SCAFT:s fyra grundlédggande principer &r att:

e lokalisera verksamheter och funktioner

e separera olika trafikslag i tid och rum, framfor allt vid stora trafikméangder,
hastigheter och vid barns resvagar

e differentiera inom varje trafiknat med avseende pa funktioner och egenskaper
e skapa Gverskadlighet, enkelhet och enhetlighet i utformningen av trafikmiljon™*

Det primara syftet var som sagt att skapa en miljo med hog trafiksakerhet men detta pa
bekostnad av att vdrnet om stadens andra kvaliteter asidosattes ndgot. Stora véagar och
gangtunnlar var viktiga verktyg for att prioritera biltrafiken och samtidigt skapa en sakrare
miljo for oskyddade trafikanter, dock pa bilens villkor. Kollektivtrafiken hade &nnu ingen
utpréglad roll i planeringen.*

97183

"Det ska separeras! ... Men man ska inte utesluta rorelseméjligheterna for bilismen.

Aven om SCAFT inte var slutford forran 1968, det vill sdga ungefir samtidigt som VBBs
och Stig Nordgqvists utredning om sodra centrumleden var fardig, gar det att spara manga
tydliga likheter i planeringsstrategierna. SCAFT verkade bland annat vara inspirerat av
"Nutida Engelsk Samhallsplanering” fran 1945 som framhaller ett antal rekommendationer
vid planering i befintliga stdder, exempelvis att man bor skapa forbifartsvégar eller bygga
ringvagar runt centrum for att undvika genomfartstrafik."*

¥ VBB, Soédra Centrumleden, 1968

" Hagson, Stads- och trafikplaneringens paradigm — om behov av nya principer och samverkande atgérder
for en béttre stadsmiljo, 2000

2 Boverket, Stadsplanera — istallet for att trafikplanera och bebyggelseplanera, 2002

' Professor Stig Nordqvist i filmen “Slaget om Lund”

Hagson, Stads- och trafikplaneringens paradigm — om behov av nya principer och samverkande atgéarder
for en béttre stadsmiljo, 2000
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Figur 4.3 Alternativ A. Utifrinmatning enligt SCAFT. ™

Ett av inre ringledens och ddrmed genombrottets syften var att skapa en stadsk&rna som
skulle matas utifran ringen, via strategiskt placerade parkeringshus, till bilfria gangytor i
centrum, allt i samma anda som idéerna i SCAFT, se figur 4.3. Centrumfunktionerna
skulle lokaliseras till omradet innanfor den planerade centrumleden och skulle vara enkla att
nd fran parkeringarna.” Centrumleden skulle separera biltrafik fran oskyddade trafikanter.
Korsningspunkter mellan bilar och oskyddade trafikanter skulle vara planskilda.™’

Figur 4.3 illustrerar ett av de mer extrema regleringsforslagen i utredningen med radikal
separering. Den inre forbindelsen mellan syddstra och véstra delen syftade till att varubilar
och personbilar med kortare &renden inte skulle ta omvégen via centrumleden.

* VBB, Sodra Centrumleden, 1968
¥ VBB, Sodra Centrumleden, 1968
" Gunnarsson & Korner, Trafikplanering — forutsittningar och principer, 1975
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SCAFT 68 omfattar huvudsakligen principer for planering av nyproduktion. Flertalet
omraden i Lund, fran denna tid, &r byggda enligt dess principer, till exempel Norra Féaladen
och Ostra Torn. | bérjan av 70-talet foljdes SCAFT 68 upp med "SCAFT 71 - riktlinjer
for stadssanering med hénsyn till trafiksakerhet”, men redan i arbetet med SCAFT 68
beaktas vissa trafiksanerande atgarder. Ovan ndmndes bilfria gangytor, men &ven
enkelriktning av gator ansdgs ge Okad trafiksikerhet." | genombrottsutredningen gjorde

Stadsarkitektkontoret 1967 preliminara utformningsforslag for trafiksystemet i Lunds
centrum, se figur 4.4. Enkelriktningarna syftade hér till att skapa ett fungerande och sékert
trafiksystem samtidigt som ingreppen i befintliga gator, i form av breddningar, skulle

189

kunna undvikas.

. TEAFILED

GhHGTIDE

CEMTRUMOMBADETS TRAFIESYSTEM
EMLIGT STADSARKITEKTKOMTCORED

ALT A

Figur 4.4 Alternativ A med enkelriktningar.

' Gunnarsson, Trafiksikert stadsbyggande (1967), 1997
¥ VBB, Sodra Centrumleden, 1968
VBB, Sodra Centrumleden, 1968
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4.1.3 60-talets varderingar om trafik och milj6

"Infor de manga bekymmer som foljer med en stor biltrafik i staderna har reaktionen mot bilen
ofta blivit starkt negativ. Man har efterlyst en storre satsning pa kollektiv trafik, talat om det
hélsosamma med cykling och promenader och t o m ivrat for totalt forbud mot biltrafik i
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stadskarnorna. Denna reaktion verkar forhastad och ytlig.”.

1960-talet var normernas artionde och trafikplaneringen praglades av hog rorlighet med bil,
cykel och till fots samtidigt som trafik- och vistelsemiljon skulle vara séker. Bilen var det
prioriterade transportmedlet och de oskyddade trafikanterna skulle separeras fran dess
miljo."** Det ansags att det var trafikmiljon som skulle anpassas efter manniskan i syfte att
uppna korrekt trafikantbeteende.'

Kollektivtrafiken tog, i borjan av 60-talet, ingen eller liten plats i planeringen. De faktorer
som eventuellt behandlades handlade om linjedragningar och placeringar av hallplatser.
Turtathet och avstand till hallplats var nagot som successivt kom in i planeringen framat
mitten av 60-talet.”

| genombrottsutredningen sags det som en nddvandighet att besokare fran omraden med
dalig kollektivtrafikforsorjning skulle kunna na stadskarnan med bil och att inskrankning av
denna rattighet skulle medfora stora obekvamligheter. Samtidigt sags stadsmiljomassiga
varden i att begransa biltrafiken for att minska de verkningar denna medforde i gatunét och
bebyggelse.” Det anségs alltsd finnas vissa virden i att bevara stadskarnan, men inte att en
forbattring av kollektivtrafikforbindelserna och aven av forutsittningarna for gang- och
cykeltrafik skulle kunna vara ett potentiellt verktyg att motivera minskad exploatering till
forman for biltrafiken.

Det verkade snarare finnas en direkt motvilja for att begransa biltrafiken da man i
resonemanget motiverade att det inte fanns nagon majlighet. 1 VBB:s utredning (1968) star
att lasa: "Ungefar 70% av trafiken pa centrumleden har start och/eller mal i centrum. Hela
denna trafik kan dock knappast Overflyttas till buss. I extremaste fall kan antas, att hela den
privata personbilstrafiken, som har sitt ursprung i Lund, elimineras,... Detta innebdr att
hogst ungefar 50% av den centruminriktade trafiken pa Sodra Centrumleden eller ungefar
35% av ledens totala trafik skulle kunna elimineras”. Denna minskning ansags dock vara
tillrackligt stor for att en utarmning av centrum skulle riskeras. FOr att undvika det
menades att minskningen skulle behdva vara mindre och darmed skulle anspraket pa
utrymme for trafiken bestda. Med de berdknade vérdena for trafikutvecklingen menades
dessutom att en minskning med 25% endast skulle skjuta upp behovet av utrymme (fyra
korfalt) i 5-10 &r och att utbyggnad darefter skulle vara nodvandig.*

Stédernas vistelsemiljéer underordnades trafiklosningarna och byggnader revs for att ge
plats &t dessa. Aven om en del bebyggelse revs i avsikt att ge plats for genombrottet blev
Lund tack vare stoppandet av detsamma drabbat av rivningar i relativt liten grad. 1 Lund
revs under 60-talet 17% av byggnader byggda fore 1901, vilket kan jamféras med 50-70% i

' VBB, Sodra Centrumleden, 1968

"2 Boverket, Stadsplanera — istillet for trafikplanera och bebyggelseplanera, 2002

' Gunnarsson & Korner, Trafikplanering — forutsittningar och principer, 1975

'™ Folkesdotter, Stadskérnans behandling under 20 &r. Analys av 23 oversiktliga fysiska planer, 1974
** VBB, Sodra Centrumleden, 1968

VBB, Sodra Centrumleden, 1968
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stader av motsvarande storlek.” Pa figuren nedan framgar avrivna fastigheter i

genombrottets spar.

198

Figur 4.5 Avrivna fastigheter 1&ngs alternativ A resp. B.

Stadsfornyelsen var pa 60-talet modernistisk och funktionalistisk med Oppna grona
omraden och glest gatunat. Under decenniet vaknade sa smatt ett allmant miljomedvetande
i Sverige dar malet var att forandringar skulle ske i ett helhetsperspektiv med beaktande av
befintliga miljovarden. Genombrottet var i sig en stor stadsmiljofraga och samtidigt pagick
en konfronterande stadsmiljoinventering, Lunds stadsbild 1968, vilken visade pa stora
bevarandeintressen. Tva ar senare, 1970, stod striden om almarna i Kungstradgarden i
Stockholm. Bevarandet stélldes aterigen mot foérnyelsen och den funktionalistiska
planeringen borjade nd sin kulmen bade i Lund och i resten av landet." Tillsattandet av
trafik- och miljokommittén visar detta dd man endast ur dess namn kan utlasa att
miljofragan borjat fa en plats pa dagordningen. Att kommitténs utredningsman, Per
Friberg, inte var ingenjor utan landskapsarkitekt menas vara ytterligare en demonstration av
detta faktum.”

Trafikingenjor Torsten Davidson menar att Stig Nordqgvists viktade tabell 6ver
konsekvenserna av de tre alternativdragningarna 4 en av Sveriges forsta

" Larsson, "Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — del IV Bevarande och

fornyelse i stadskarnan”, 2003

'*® Westerberg, Gaturummen i Lunds stadskérna, 1974-75

Larsson, "Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — Del | Tidens ideal och
historiens spar”, 2002

* Bevaringskommittén, Lunds stadskirna — Bevaringsprogram, Stadsbildens framvixt, Rad vid
ombyggnad, 1986
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miljokonsekvensbeskrivningar, se figur 3.1.
1991 kompletteras med bestdmmelser om miljokonsekvensbeskrivning.

Detta sker drygt 20 ar innan naturresurslagen

202

Som kuriosa kan ndmnas att det fanns ytterligare ett forslag i genombrottsutredningen som
lag langt fore sin tid, namligen en underjordisk variant av alternativ A. Tanken var att dven
parkeringarna skulle ligga under mark och att alla som kérde in pa leden skulle betala for en
viss tids parkering, 4ven om vederbdrande valde att endast passera.”

4.2 1970-talet

4.2.1 Trafiksektorsystem

| stadskarnor omgivna av ringleder arbetades det under 1970-talet med sd kallade
trafiksektorsystem (alternativt trafikzonsystem eller Bremen-system), for att avlasta
stadsk&rnan genom att forhindra att obehorig trafik skulle kunna passera.

En ringled var ett maste i ett system som detta, framforallt for att kunna ta hand om
stadskéarnans trafik. Omradet innanfér ringen, enklaven, delades in i ett antal zoner som
inte hade nagon direkt kontakt med varandra, vilket skulle férhindra biltrafik inom och
mellan zonerna, se figur 4.6.** Systemet syftade till att uppné en stadskdrna med hog
kvalitet for fotgdngare samt med forbéattrad framkomlighet for kollektivtrafik.
Kollektivtrafiken skulle slippa konkurrera med biltrafiken om utrymme vilket skulle medge
hogre rfzeshastighet. Hallplatser skulle kunna forlaggas i direkt anslutning till eventuella
gagator.*”

Zongrdns

Figur 4.6 Trafiksektorsystem.”

" Intervju med Torsten Davidson, 2004-09-23

22 Naturvardsverket, MKB i miljoskydds- och naturvérdslagen, 1995

** Intervju med Torsten Davidson, 2004-09-23

 Gunnarsson & Korner, Trafikplanering — forutsittningar och principer, 1975
Nordstrom, Trafikpolitik och trafikplanering — ett kompendium, 1973

#® Gunnarsson & Korner, Trafikplanering — forutsittningar och principer, 1975
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| Lund var det just detta som genomfdrdes i och med laset vid Stortorget. Omradet
innanfor vallarna delades in i fyra sektorer; nordost, sydost, sydvast och nordvast, jamfor
med figur 2.8. Kollektivtrafiken uppnadde efter detta, allt enligt planerna, kortare kortider
och mer regelbunden turtithet.”

4.2.2 SCAFT 71- Riktlinjer for stadssanering med hansyn till trafiksakerhet

SCAFT 68 behandlade i forsta hand planeringsprinciper vid nyanldggning. | befintliga
stadsmiljoer, framforallt i stadernas centrala delar, ansags det omdjligt att anpassa gatorna
till de 6nskade standarderna i SCAFT 68. Som en foljd hérav togs SCAFT 71-"Riktlinjer
for stadssanering med hénsyn till trafiksakerhet” fram som ett komplement till SCAFT 68.

Den véxande biltrafiken borjade betraktas som ett problem eftersom de befintliga gatundten
inte var avsedda for omfattande biltrafik och att de atgarder som utforts séllan hojde
sékerheten (framfor allt for cyklister och fotgéngare) samt ofta medforde andra negativa
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konsekvenser i form av buller, avgaser och forfulad miljo.

| SCAFT 71 foreslas att man bor uppféra tva typer av planer, dels kortsiktiga planer for
akuta trafiksaneringar och dels langsiktiga planer for saneringar i befintliga omraden.”
Denna malsattning verkar vara identisk med malen som trafik- och miljokommittén
upprdttade for Lunds centrum efter att genombrottstanken lagts ner, vilka var att dels
utarbeta forslag pa omedelbara trafikatgarder och att dels analysera och belysa problem som
hade betydelse for stadskarnans langsiktiga planering.

Planeringsprinciperna i SCAFT 71 &r en direkt fortsittning pa de i SCAFT 68. | ett
befintligt, dldre, omrade skulle den genomgéaende trafiken genom enkelriktning, végvisning
och avstangningar koncentreras till ett fatal kringliggande gator. Mellan dessa sa kallade
kransgator skulle det bildas enklaver med endast lokal trafik vilken i storsta man fysiskt
skulle skilja pa biltrafik och 6vrig trafik. Tillfart till enklaverna skulle ske via en eller flera
anslutningar vid kransgatorna.*

Liksom angaende “trafiksektorsystem” kan tydliga paralleller dras mellan ovanstaende idéer
i SCAFT 71 och genomfdrandet av laset vid Stortorget. Vid utformningen av laset stangdes
Stortorget av for privat biltrafik och stadskarnan delades i fyra sektorer vilka man nadde via
infarter fran inre ringen. Nygatan och Gronegatan enkelriktades.

Utbyggnaden av cykelnatet i Lund skedde i stort sett enligt principer i SCAFT 68 och 71.
Straken separerades i storsta mojliga utstrackning och korsningspunkterna var tydligt
markerade men dock inte planskilda.

" Gunnarsson & Markstedt, Trafiksanering — erfarenheter 1973, 1973

2% Hagson, Stads- och trafikplaneringens paradigm — om behov av nya principer och samverkande atgarder
for en béttre stadsmiljo, 2000

* Harder Hovgesen, Vejplanlaegning, Politik og Praksis, 2002

Hagson, Stads- och trafikplaneringens paradigm — om behov av nya principer och samverkande atgérder
for en béttre stadsmiljo, 2000
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4.2.3 70-talets varderingar om trafik och milj6

1970-talet blev trafiksaneringens artionde. De fysiska ingreppen skulle begransas och
utfordes huvudsakligen via regleringar, vilket i Lund tog sig uttryck i avstdngning vid
Stortorget och ett antal enkelriktningar. PA manga hall i landet introducerades &ven
gagator.”" Genomgaende tanke var att trafiken skulle planeras pa stadens villkor och inte
som tidigare omvént.

Ovan ndmndes att det fanns en viss motvilja i Lund mot att stdnga av vid Stortorget for att
detta skulle kunna leda till negativa foljder for handeln. | en doktorsavhandling,
"Trafiksaneringarnas inverkan pa detaljhandeln” kom forfattaren Ove Krafft fram till att
trafiksaneringar i de flesta fall snarare hade en positiv inverkan pa handeln genom att
affarerna kom att inta en mer framtridande roll i gatumiljon.*”

Nyplaneringen skulle anknyta till men inte ersitta den befintliga miljon genom sa kallad
bevarad fornyelse. | trafik- och miljokommitténs betankande fran 1972 framgar forutom
detta att "h&nsyn skulle tas till stadskarnans historiska miljovarden... samt att det medeltida
gatunatet borde bevaras”.”” | dversiktsplanen for stadskirnan 1973 framhalls att avsikterna i
Lunds stadshild fran 1968 ska pragla planeringen. Trots dessa avsikter kvarstod under detta
decennium en viss motvilja mot bevarande. Bilen var fortfarande det primdra
fortskaffningsmedlet och planeringen praglades av detta. De planerade parkeringshusen vid
Vastertull och Ostertull, som skulle ta vardefull mark och bebyggelse i ansprak, visar pa den

fortsatta konflikten mellan planeringen av trafiken och bevarandet.”

Forandringen fran 60-talet var att biltrafiken borjade ses i ett ssmmanhang med 6vriga
trafikslag och med omgivande miljoer. Lunds cykelnét byggdes ut och energi lades pa att
gora straken attraktiva och locka till 6kad anvandning. Kollektivtrafiken borjade efterhand
ta storre plats. 1971 6vertog kommunen ansvaret for stadsbussarna i Lund efter att
Linjebuss ansett det for dyrt att driva kollektivtrafiken utan bidrag eller subventioner.
Kollektivtrafiken bedomdes vara viktig i en stad som Lund och fick ddrmed en mer
betydande roll.** Bidragande anledningar till de nya tankegdngarna var forutom ett
generellt okat miljdmedvetande &ven 70-talets oljekris samt minskade offentliga
investeringar.”

| planeringen borjade dven vikten av varierade ndrmiljoer och en anpassning av
stadsplanerna till landskapet ses. Akermarken kring Lund var och &r av stort vérde varfér en
fortatning av bebyggelsen var efterstravansvard, nagot som var svarforenligt med den
tidigare funktionalistiska planeringen med grénytor och glest gatunét.*”’
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Nordqvist, Gagatu-epoken, 1984

Krafft, Trafiksaneringarnas inverkan pé detaljhandeln, 1980

*® Lunds stadsfullméktiges protokoll: 1972 § 374 Trafik- och miljokommitténs betankande angaende
planeringen av stadskérnan i Lund.

#* Larsson, "Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — Del | Tidens ideal och
historiens spar”, 2002

% Intervju med Torsten Davidson, 2004-11-23

#° Gunnarsson, Trafikplaneringens paradigm — fran Buchanan till SCAFT, TRAD — och till vad?, 1991

27 Larsson, "Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — Del | Tidens ideal och
historiens spar”, 2002

212

56



4.3 1980-talet

I Centrumutredningen anvéndes samma planeringsprinciper betrdffande enklavindelning
och trafiksektorsystem som man hade anvént sig av pa 70-talet, se ovan. Sedan inforandet
av laset vid Stortorget 1971 hade diverse forandringar gjorts i gatunétet vilket medfort en
uppluckring av det ursprungliga systemet. 1 Centrumutredningen 1985 presenterades
tanken pa trafiksektorsystem pa nytt, med skillnaden att inre ringen bréts vid
Nygatan/Bantorget. Principerna var dock de samma som 71.

4.3.1 TRAD 82 —R&d for planering av trafik och bebyggelse i stader och tatort

Forandrad miljomedvetenhet och nya planeringsforutsattningar medforde att det mellan
1976-82 togs fram en ersattning for SCAFT 68, TRAD 82 — Rad for planering av trafik
och bebyggelse i stader och tatort. Malsattningarna i TRAD 82 var:

e Forutsittningarna for kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik skulle forbattras.
Handikappades krav skulle uppmérksammas.

e Trafiknat och omgivande bebyggelse skulle anpassas till varandra for att minska
storningar fran trafiken.

o Trafikndt i befintlig bebyggelse skulle utformas med hédnsyn till bland annat
trafiksakerhet.

e Det skulle underlattas for kommunerna att gdra egna avvéagningar och
prioriteringar. >

De principer som formulerades for att uppna ovanstaende mal var:

e Lokaliseringsprincipen — minimering av resavstand genom lokalisering av
verksamheter och bebyggelse. Framjande av gang-, cykel- och kollektivtrafik.
e Grannskapsprincipen — indelning av staden i grannskap dar eventuell

genomfartstrafik hanvisas till kringliggande huvudnét for biltrafik.
o Trafiktalighetsprincipen — anpassning av biltrafikens storlek och hastighet till
omgivningen och till gatornas utformning.

Principerna i TRAD 82 liknade de i SCAFT 68. Den huvudsakliga skillnaden var att det i
TRAD introducerades ett system for avvagning mellan olika standarder samt att TRAD
skulle vara tillampbar i befintliga miljéer. Grént representerade standard som forutsattes
uppnas vid nyplanering, gult representerade godtagbar standard vid besvérliga
forutsattningar och rott representerade lag standard som helst skulle undvikas. Busstrafiken
behandlades med avseende pa aspekter som avstand till hallplats, befolkningsunderlag samt
turtathet™

Figuren Over biltrafikforsorjningen i Centrumutredningen (2.13) illustrerar en tydlig likhet
med ovan ndamnda grannskapsprincip. Tillfarterna fran inre ringen matar trafiken till de
mellanliggande sektorerna, grannskapen, dér korstrackorna var korta och genomfartstrafik
med bil i stérsta méjliga man borde undvikas.

2% Gunnarsson, Trafikplaneringens paradigm — frdn Buchanan till SCAFT, TRAD — och till vad?, 1991
#9 Statens planverk, TRAD — allménna rad for planering av stadens trafiknit, 1982

57



Lunds vélbevarade medeltida gatundt &r och var av forklarliga skél inte anpassat till storre
mangder biltrafik. Trafiktalighet ar ett begrepp som darmed ar relativt enkelt att applicera i
Lunds stadskarna. Efter centrumutredningen, tillsammans med det bibehallna laset vid
Stortorget, ar biltrafiken i centrum begransad. Redan en tid efter lasets inférande sanktes
hastigheten till 30km/h p& behdrighetsgatorna.” Faktum ar att det redan i trafik- och
miljokommitténs betankande fran borjan av 70-talet efterfragades att transportmedel och
fardhastigheter skulle anpassas till gatunatet, se kapitel 2.3, ett tidigt exempel pa
trafiktalighet.

4.3.2 Gagatuzoner

Redan i mitten av 50-talet introducerades gagatan i Koln i Tyskland och under 60-talet
borjade denna trafiklosning vinna mark dven i Sverige med start i Goteborg, Stockholm
och Helsingborg 1961.% 1 Lund var man generellt mycket sen med att anlagga gégator med
undantag for Knut den Stores gata som blev gagata ndgon gang under 60-talet*

Trafik- och miljokommitténs utredningsman Per Friberg foreslog redan 1971 att Lilla
Fiskaregatan tillsammans med Klostergatan skulle bli gagator (se figur 4.7), men det skulle
alltsd droja runt 15 &r innan det skulle genomforas.”

Problemet i Lund var bland annat den oregelbundna gatustrukturen da man inte hade
naturliga, parallella, strak som kunde sta for forsorjningen for det avstangda gatuavsnittet.”

e Fengl P o, 1
N =4 -y v 7 oy
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Figur 4.7 Per Fribergs forslag 1971.%°

** Gunnarsson & Markstedt, Trafiksanering — erfarenheter 1973, 1973

2! Gunnarsson, Begrénsning av biltrafik i stadskérnor. Exempel frén europeiska stader, 1994

Larsson, "Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — del IV Bevarande och
fornyelse i stadskarnan”, 2003

# Sydsvenska Dagbladet, "Bilstopp och gégator byggs — Start for diskussion om genomgripande trafikbeslut”,
Ingrid Nathell, 1985-10-09

#* Intervju med Torsten Davidson, 2004-11-23

#% Stadsarkitektkontoret, Lund 1972 — Trafik och Miljo
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4.3.3 Woonerf / § 40-gator

I slutet av 60-talet borjade man i Holland anlégga gator dér alla trafikslag skulle blandas,
men pa de gaendes villkor, se figur 4.8 . Gatorna kallades "woonerf” (beboelig gata) och
fick under 1970-talet sin motsvarighet i Danmarks § 40-gator, sa kallade “opholds- og
legeomrader”. Hastigheten for motorfordon begransades till 15km/h och stor vikt lades vid

ngen som skulle tydliggora trafikanternas forutsattningar. Numer finns dven en
otsvarighet som Kallas gardsgator.”
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Centrumutredningen behandlade inte denna typ av gator bokstavligen, men tankesattet
aterspeglades i utredningen da de oskyddade trafikanterna var hogt prioriterade och mycket
energi lades pa utformning av gaturummen. Lilla Fiskaregatan utformades som ett

kombinerat gang- och cykelutrymme dér de olika trafikslagen fick konkurrera, se figurerna
4.9 och 4.10.

226

Holmberg et al, Trafiken i samhéllet — grunder for planering och utformning, 1996
Holmberg et al, Trafiken i samhéllet — grunder for planering och utformning, 1996
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Figur 4.10 Lilla Fiskaregatan efter™

? PG Andersson, 1987
# Charlotte Wahl, 2005
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4.3.4 80-talets varderingar om trafik och milj6

Under 1980-talet slar bevarandet igenom pa allvar. Den historiska och kulturella miljon ses
som en stor del i stadens identitet och attraktionskraft vilka har samband med bade
kommersiella och ekonomiska intressen.”*

Med TRAD 82 introducerades ett tankesatt som baserades pa avvagningar framfér normer,
vilket gav forandrade forutsattningar for tillimpning i befintliga miljoer.”

Centrumutredningen forde med sig ett omfattande arbetssétt da den tog ett helhetsgrepp pa
alla trafikrelaterade fragor i stadskdarnan. De olika transportslagen behandlades i sina
sammanhang och i relationerna till varandra. Utredningen var dven mycket lyhord for
intressenters uppfattningar om de planerade forandringarna. Samrad blev en viktig faktor
och lade grunden till ett effektivt och framgangsrikt trafikplaneringsarbete.

Gatumiljon skulle vara stimulerande och for alla trafikantkategorier, men det satsades
framforallt pa oskyddade trafikanter da gagator och kombinerade gang- och cykelgator
anlades samt cykelnéatet i stadskdrnan kompletterades och gjordes mer logiskt. Biltrafiken
fick en fortsatt inskrénkt roll i stadskarnan. Bilgator gjordes om till gagator samtidigt som
enkelriktningar upphéavdes.

Med 70-talets oljekris och ekonomiska stagnation i baktanke utbredde sig kollektivtrafiken
ytterligare i 80-talets Sverige och sa aven i Lund. Satsningen pa kollektivtrafik illustrerade
bland annat ett okat miljotankande dér framforallt energiférbrukningen skulle begransas. **
Miljopartiets entré i den nationella och kommunala politiken medférde &ven att
miljofragor fick en betydande roll pa den politiska agendan. I Lund var dven vénsterpartiet
kommunisterna en stor foresprakare for miljovanliga transportmedel och bilismens
inskrankning.

4.4 1990-talet och senare

4.4.1 TRAD 92

TRAD 92 blev resultatet av en revidering av TRAD 82 med avseende pd miljé- och
energifragor. Vart att namna ar att TRAD 92 aldrig kom ut, men &nda kom att anvandas.
Malet var att minska det totala trafikbehovet samtidigt som andelen gang- cykel- och
kollektivtrafik skulle Oka, att minska antalet konflikter och dess svarighetsgrad samt att
anpassa biltrafikens storlek och omfattning till omgivningens krav pa sékerhet, trygghet,
god stadsmiljo och frihet fran stérningar som buller och avgaser.”

For att beskriva sambanden mellan en stads trafiksystem och bebyggelse finns i TRAD 92
tre olika modeller som kan vara till hjalp vid analysen:

2 Larsson, "Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — Del | Tidens ideal och

historiens spar”, 2002

! Boverket, Stadsplanera — istallet for att trafikplanera och bebyggelseplanera, 2002

2 Harder Hovgesen, Vejplanlaegning, Politik og Praksis, 2002

2 Hagson, Stads- och trafikplaneringens paradigm — om behov av nya principer och samverkande atgarder
for en béttre stadsmiljo, 2000
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e Grannskapsmodellen (alt Markanvidndningsmodellen). Beskriver bebyggelsens
struktur via omradenas innehall, funktion och gréanser.

e Trafikndtsmodellen. Beskriver trafiksystemets uppbyggnad och redovisar
forflyttningsmaojligheterna for olika trafikslag.
e Livsrumsmodellen. Beskriver méanniskans upplevelse i staden, se nedan.

Genomforandet forvantas ske med hjélp av fyra planeringsprincipers som, liksom
grannskapsmodellen och trafiknatsmodellen, i nadgon form aterfinns i SCAFT 68 och
TRAD 82: Lokalisera, organisera (grannskap), differentiera samt separera.

Livsrumsmodellen var det nya i TRAD 92. Den innebér en uppdelning av staden i tre rum:
frirum, mjuktransportrum och transportrum, se figur 4.11. Frirummet &r den oskyddade
trafikantens omrade och transportrummet &r utrymmet for biltrafik och annan tung och
snabb trafik. Mjuktrafikrummet & omradet daremellan déar oskyddade trafikanter och
biltrafik vistas tillsammans. Mellan de tre rummen finns en viss Gverlappning.”
Livsrumsmodellen har menats vara en blandning av bland annat SCAFT och Woonerf.*

Modellens syfte &r att vara ett redskap for att kunna karaktarisera olika typer av
bebyggelsemiljoer utifran den existerande trafiksituationen. Detta lampar sig val i éldre
miljéer, typ Lunds centrum dar TRAD:s principer om grannskap och separering inte varit
genomforbara.”

Frirum Mijuktrafikrum Transporirum

Figur 4.11 Livsrumsmodellen.”’

Malen fér TRAD 92 &terkommer i LundaMaTs fem strategier. Trafikbehovet skulle
minskas och gang- och cykeltrafiken ¢ka. Trafikslagen skulle samverka och effektiviseras
och omgivningen skulle beaktas i planeringen, se ovan.

4.4.2 Fyrstegsprincipen

Mot slutet av 90-talet och borjan av 2000-talet kom Végverkets fyrstegsprincip. Den &r en
allmdn planeringsprincip som syftar till att minska vagtransportsystemets negativa effekter
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Holmberg et al, Trafiken i samhéllet — grunder for planering och utformning, 1996

** Harder Hovgesen, Vejplanlaegning, Politik og Praksis, 2002

2 Hagson, Stads- och trafikplaneringens paradigm — om behov av nya principer och samverkande atgarder
for en béttre stadsmiljo, 2000

#" Gunnarsson S. Olof (2003). ”’Fotgingaren ir stadens matt!”. Sammanfattning av FOT-Noter 2003:1
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samt hushalla med resurser. Den ar ingen strikt modell som ska efterféljas utan snarare ett
generellt forhallningssatt. De fyra stegen indikerar vilken ordning atgarder bor analyseras i:

e Steg 1: Atgarder som paverkar transportefterfrégan och val av transportsitt. Genom
planering, styrning, reglering, paverkan och information. Omfattar bade
transportsystemet som samhallet i stort.

o Steg 2: Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt végnat. Genom
styrning, reglering, paverkan och information. Syftar till effektivare, sakrare och
miljovénligare anvdndning av de olika komponenterna i vignatet.

e Steg 3: Vagforbattringsatgarder. Forbattringar eller ombyggnader i befintliga
miljoer; trafiksakerhetsatgarder och barighetsatgarder.

e Steg 4: Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgérder. Om- eller nybyggnader
dar ny mark exploateras.

En av grundtankarna i fyrstegsprincipen ar att atgarder i samhallet i stort skulle kunna ha
som foljd att vagtransportbehovet minskar.**

LundaMaTs fem strategier aterspeglas, med formella variationer, tydligt i fyrstegsprincipen;
Minska den totala trafiken, Oka samverkan mellan olika transportslag, Effektivisera varje
trafikslag, Tekniska atgarder pa fordon och bréanslen, Béttre miljéanpassning vid byggande
och drift av infrastruktur. Helhetssynen &r viktig, bade i fyrstegsprincipen och i
LundaMaTs.

Metoderna i de tva forsta stegen ar desamma som i arbetet med LundaMaTs, dar
framforallt planering, paverkan och information varit viktiga.

4.4.3 TRAST - Trafik for en attraktiv stad

2004 fardigstélldes ett nytt planeringsverktyg i form av TRAST — Trafik for en attraktiv
stad. Syftet med TRAST é&r framforallt att vadgleda kommunerna i uppréttandet av en
trafikstrategi dar trafikfragorna ska vara integrerade i stadens fysiska planering. TRAST ska
kunna tillimpas bade vid nyplanering och i befintliga miljer och &ar beroende av en
helhetssyn i planeringen och samverkan mellan inblandade intressenter.*”

4.4.4 90-talets och dagens varderingar om trafik och miljo

Under 1990-talet borjade begrepp som “hallbar utveckling” och “miljoanpassat
transportsystem” bli frekventa i trafik- och miljdiskussionerna.** Utslapp och forbrukning
av dndliga resurser var for stora och transportsektorns bidrag till detta problem var for
omfattande.
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Vigverket, Atgirdsanalys enligt fyrstegsprincipen — ett allmént forhallningsstt i dtgirdsanalyser for
vagtransportsystemet, 2002

2 Boverket et. al, Trafik for en attraktiv stad, 2004

#0 Jahn Hansen, Local Transport Policy and Planning — The capacity to deal with environmental issues,
2001
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Information kombinerat med strategiska fysiska atgarder kom att bli 90-talets honndrsord.
Trafiken och manniskan ska pa sitt och vis anpassas till varandra genom att méanniskan
genom information ska paverkas till ett positivt fardmedelsval och trafikantbeteende,
samtidigt som trafikmiljon ska inbjuda till detsamma. Lunds kommuns gatuchef Hakan
Lockby menar att det idag finns en motvilja mot att bygga bort problem. Paverkansfaktorer
ar viktigare. Problemet &r att resandet som helhet 6kar och att arbetet far inriktas mot att
minska denna okning.**

Information kom dven att spela en annan viktig roll i trafikplaneringsarbetet. LundaMaTs-
arbetet kom under 90-talet att, pa samma sitt som Centrumutredningen, att praglas av
kontinuerliga samrad med berorda och intresserade. Planeringen praglas av forankring och
detta anses vara en bra grund for framgangsrika forandringar.

Stadskarnan borjar under 90-talet &nnu mer utpréglat fylla en funktion som ett métesrum
mellan mé&nniskor. Bevarandet fortsatter att préagla stadské&rnans planering. Utformningar av
gator och torg samt gang- och cykelvdagar ska vara tilltalande, tillgdngliga och
transporteffektiva.”” S& manga trafikslag som mojligt ska integreras for att sd manga
intressen som majligt ska kunna kombineras, som trygghet, sdkerhet, miljé och omgivning.
Detta motsages pa sitt och vis i TRAD 92 dér gng- och cykeltrafiken foreslas separeras
fran biltrafiken. | Lund strdvar man dock efter att i det totala trafiksystemet skapa sikra
skolvagar for barn, vilket bland annat uppnds genom separering.”*

Med TRAST kom ett verktyg som omfattar ovanstaende. Stadens bebyggelse ska integreras
med dess trafiksystem for att hallbar och attraktiv stad ska uppnas och planeringen bor
enligt TRAST vara vél forankrad och ha ett helhetsperspektiv.

*! Intervju med Hakan Lockby, 2004-12-06

2 Larsson, "Relationer mellan natur och kultur i Lunds Stadsplanering 1950-2000 — Del | Tidens ideal och
historiens spar”, 2002

2 Intervju med Hakan Lockby, 2004-12-06
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5 Diskussion

Lunds medborgare tillsammans med sina fortroendevalda har alltsa vid tva tillfallen, med
300 ars mellanrum, stoppat ett Ost-véstligt gatugenombrott, 1670-talet och 1969. Vid det
tidigare tillfallet var det individernas intressen som styrde. Alltfor fa av stadens invanare
skulle ha rad att ateruppfora sina gardar enligt den nya stadsplanen. Vid det senare tillfallet
var det stadens intressen som styrde. Stadens véarden skulle skyddas och dessa varden lag i
det gatunat som namnda gardar legat vid.

Aven om Sodra Centrumleden inte genomfordes satte den sina spar béade i Lunds
trafikplanering och i dess kommunalpolitik. Processen bakom att leden inte genomfdrdes
kan antas vara huvudsakliga anledningen till att Lund har kvar sin medeltida stadskarna sa
gott som intakt da diskussionen definitivt forstarkte stadens bevarandeintressen. Det &r
dock &ven arbetet efter genombrottet som utgdr grunden till att staden och dess
vistelsemilj0 idag ser ut som den gor.

5.1 Forandrat miljotankande...

Begreppet miljo har sedan tiden for genombrottsdiskussionerna forandrats fran att omfatta
de fysiska upplevelserna av vistelsen i staden till att dven inbegripa trafikens konsekvenser
for méanniska och natur i form av bland annat farligt utslapp.

| och direkt efter genombrottsutredningen var det framforallt stadens kulturella varden som
lyftes fram i miljodiskussionerna. Det hystes en stark tilltro till att problem med avgaser och
buller skulle kunna begrénsas i takt med den tekniska utvecklingen av fordonen varfor dessa
problem var underordnade. Det var framforallt gatunatet som ansags vardefullt vilket tog
sig uttryck i att det blev skyddat.

Stadskéarnans miljo borjade under 80-talet betraktas som en del i stadens identitet och blev
darmed ett kommersiellt intresse. De, under 60- och 70-talets, starka bevarandeintressena
forstarktes ytterligare och har sedan dess bestatt. Samtidigt ledde 70-talets oljekris till insikt
i en annan miljoaspekt i form av begrdnsning av energiférbrukningen. Detta ledde till en
satsning pa alternativa transportmedel vilket i forlangningen, under 90-talet, ledde in pa
tankegangar som "hallbar utveckling” och ”"miljéanpassat transportsystem”.

5.2 ... tillsammans med férandrade planeringsideal...

| uttalandet om socialdemokraternas motion, 1967, efterfragade Statens Planverk ett vidare
synsatt dar fragan om innerstadens funktion och trafikforsérjning borde ses i ett
sammanhang och inte behandlas som dellésningar. Denna typ av tankegangar har kommit
att bli talande for trafikplaneringen i Lund, framforallt sedan Centrumutredningen, drygt
15 ar efter Planverkets uttalande.

Synen pa trafikens och trafikplaneringens roll har under aren forandrats fran att vara ett
isolerat fenomen som handlat om s&ker och effektiv forflyttning till att vara en del i ett
storre  sammanhang omfattande bebyggelse, miljé och upplevelser. Aven de olika
trafikslagen betraktas numer som samverkande delar i en helhet i stéllet for fristaende
faktorer.
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FOr en medeltida stadsk&rna som Lunds, vars gatunat inte ursprungligen &r avsett for
motortrafik, ar denna helhetssyn viktig for att gatunatet inte ska bli for hart belastat och for
att boende- och vistelsemiljon ska bli trivsam. Redan i trafik- och miljokommitténs
betankande fran 1972 efterfrdgades en anpassning, av transportmedel och hastigheter, till
gatunatet, ndgot som omfattades av begreppet trafiktlighet i TRAD 82, tio &r senare.

Planeringen har varit inriktad mot att begrénsa, framfor allt, privatbilismen i stadské&rnan.
Lund har lange varit en utpréaglad cykelstad och satsningen pa cykeltrafik har under lang tid
varit prioriterad. Kollektivtrafiken blev ett viktigt transportalternativ efter 70-talets oljekris
och det da forandrade miljotankandet. Men det &r forst i arbetet med LundaMaTs som det
overgripande trafikplaneringsarbetet klivit utanfor den lokala enhet som stadsk&rnan utgor
och istéllet betraktat stadens totala trafikarbete och dessutom sett det som en del i ett
vaxande globalt problem. Det handlar inte langre om att begrénsa biltrafiken i stadskarnan.
Det handlar om att begrdnsa biltrafiken genom en oOvergang till mer hallbara
transportmedel.

5.3 ... gjorde Lund till den stad den &r idag

Principbeslutet om en avlastande gata till centrum var, da det aktualiserades 1958, gammalt
och baserat pa inaktuella forutsattningar. Beslutet om expropriation var dock taget med
politisk enighet vilket medforde att det dréjde innan planerna ifragasattes. Genombrottet
stoppades genom ett hangivet politiskt arbete med att skapa opinion mot forslaget.
Politiska blocktillhorigheter och lojaliteter frangicks och oenighet radde inom partierna. |
folkpartiets fall ledde oenigheten till att dven partiet splittrades inbordes i fragan.

Fragan om centrumleden accentuerade fragor som bevarandet av den medeltida
stadskarnan och i dess spar foljde stora restriktioner som begransade den kommande
planeringen. Fortsatt stora bevarandeintressen har bibehallit dessa forutsittningar, vilket i
sin tur medfort att fragor om stadskarnans trafikforsorjning an idag ar svarlosta da
mojligheten for radikalare ingrepp &r begransad.

Vénsterpartiet kommunisterna och miljopartiet forde, under 70- och 80-talet, med sig en
ny typ av politik till kommunfullméktige. Den préglades av en motions- och debattlystnad
tillsammans med starkt engagemang i sakfragor som till exempel miljon. Planeringen har
sedan tiden for genombrottet varit val forankrad bade bland beslutsfattare och bland
allmanheten. Engagemanget for trafik- och miljéfragor har varit stort och legat pa en hog
politisk niva. Vid beslutsfattande har utredningarna och planerna varit mycket val
genomarbetade. Bade Centrumutredningen och LundaMaTs antogs direkt i sin helhet.

5.4 Hur hade Lund sett ut med genombrottet?

Vid forfragan, bland dem som intervjuats till denna rapport, om hur de trodde att Lund
skulle ha sett ut om genombrottsleden hade genomforts blev svaren mycket varierande.
Nagon menade att stadsbilden skulle ha forstorts totalt medan en annan havdade att det
inte skulle ha varit nagon storre skillnad gentemot idag.

Ett av socialdemokraternas argument i motionen 1967 var att genombrottet sannolikt
skulle dela staden i tva delar. Fragan ar om detta verkligen skulle ha intraffat? Vid tiden da
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tanken om en genombrottsled védcktes utgjorde staden innanfor vallarna en geografiskt mer
betydelsefull del av staden dn vad den gjorde efter 60-talets befolkningsexpansion.
Formodligen skulle stadskarnans utbredningsmojligheter begransas, men omradena soder
om de planerade dragningarna saknade och saknar fortfarande en betydande andel
centrumfunktioner. Trots att centrumleden aldrig blev av har alltsa det kommersiella
straket i all planering och allt genomférande i princip varit konstant och huvudsakligen
utgjorts av omradet mellan Bantorget och Martenstorget.

Byggnadsndmndens ordférande Per-Hakan Obhlsson sade vid Sédra Centrumledens
utstallning i stadshallen 1968 om fragan att bevara gatunatet nagorlunda intakt:

y 244

"For det helas basta maste nagot offras for att inte allt ska ga forlorat”.

Pastaendet &r fortfarande relevant och talande for dagens Lund. Det handlar fortfarande om
bevarandet av innerstadens gatunat och bebyggelse. Det handlar dock inte langre enbart om
fysiska ingrepp utan snarare om prioriteringar mellan olika trafikantgrupper och om
tillganglighet och framkomlighet for dessa samt om forhallandet mellan dessa och dess
omgivning.

% Ur filmen Slaget om Lund”.
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