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Planer for hallbara stdder

Nir jag dkte genom Tel Aviv fran mitt hotell till ett konferenscentrum for
ndgra dr sedan kunde jag inte lata bli att lagga mérke till den 6vervéldigande
mingden bilar och parkeringsplatser, deras pitringande nédrvaro. Tel Aviv, som
har brett ut sig frén att ha varit en mycket liten boséttning for 50 ar sedan till en
storstad péd ungefar tre miljoner idag, har vuxit fram under bilismens epok. Det
gick upp for mig att forhéllandet mellan parker och parkeringsplatser kanske ar
den basta enskilda indikatorn pé hur bra det gér att leva i en stad — ett tecken pa
om staden ar utformad for ménniskor eller for bilar. (1)

Stidderna 1 vér vérld har stora problem. I Mexico City, Teheran, Bangkok,
Shanghai och hundratals andra stdder forsdmras vardagens livskvalitet stadigt. |
vissa stiader ar luften sa dalig att ndr man lever och andas dér, dr det som att roka
tva paket cigaretter om dagen. I USA har frustrationen 6kat och 6kat i takt med
antalet timmar som pendlare maste tillbringa utan att komma négon vart 1
trafiken 1 igenproppade stdder och pa motorvigar, och detta problem tilltar for
varje ar. (2)

Som en motreaktion till sddana villkor har en ny stadsbyggarfilosofi borjat
vixa fram. En av de mest anméarkningsvirda moderna urbana forvandlings-
processerna kan iakttas 1 Bogota 1 Colombia, dar Enrique Pefialosa var borg-
maistare under tre ar frdn och med 1998. Nér han tilltrddde frdgade han inte hur
livet skulle kunna forbéttras for de 30 procent som hade bil; han ville veta vad
som kunde goras for de 70 procent — majoriteten — som inte dgde nagon bil. (3)

Pefialosa insdg att stider som &r trivsamma miljoer for barn och gamla ocksé
skulle fungera for alla. Pa bara nigra fi &r gjorde han kvaliteten i stadslivet till

nagot helt annat, med sin vision av en stad planerad for ménniskorna. Under
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hans ledarskap forbjod man 1 Bogota bilparkering pa gdngbanorna, och skapade
eller rustade upp 1200 parker, inforde en mycket framgangsrik och snabb buss-
baserad genomfartstrafik, anlade hundratals kilometer cykelvédgar och gégator,
minskade rusningstrafiken med 40 procent och planterade 100 000 trdd, samt
engagerade medborgarna lokalt 1 direkta forbattringar av deras egen ndrmaste
omgivning. Nir Pefialosa genomdrev detta skapade han en kinsla av stolthet hos
Bogotas 8 miljoner invanare och gjorde pa sa sétt stadens gator 1 detta konflikt-
plagade land sdkrare dn gatorna i Washington DC. (4)

Enrique Penalosa pépekar att offentliga utrymmen av hog kvalitet for fot-
géngare 1 allménhet och parker i synnerhet ar bevis pé verklig, fungerande
demokrati. Han konstaterar dessutom: Parker och offentliga utrymmen ar ocksa
viktiga 1 ett demokratiskt samhaélle for att de dr de enda stillena dar ménniskor
mots som jamlikar...I en stad dr parker lika vésentliga for dess fysiska och
emotionella hilsa, som vattenforsorjningen.” Han konstaterar ocksa att detta inte
framgér sarskilt tydligt 1 de flesta stdders budget eftersom parker anses vara lyx.
Men 1 bjart kontrast till detta “’tilldelas vigar, det offentliga utrymmet for bilar,
oandligt mycket mera resurser och utsitts for farre budgetnedskarningar éan
parkerna, det offentliga utrymmet for barn. Varfor”, fragar han anses de offent-
liga utrymmena for bilar viktigare dn de offentliga utrymmena for barn?” (5)

Pefialosa dr inte ensam om att frimja denna nya stadsfilosofi. Den reform han
tog initiativet till 1 Bogoté har fatt stod av hans eftertridare Antanas Mockus,
som fortsétter pd samma linje. Numera finns det 6verallt offentliga myndigheter
som experimenterar och forsoker planera stider for ménniskor och inte bilar.
Bilarna utgor ett 16fte om rorlighet och tjanar detta syfte 1 en miljo som pé det
hela taget priaglas av landsbygd. Men 1 en virld som alltmer préglas av stads-
bebyggelse finns det en inbyggd konflikt mellan bilismen och staden. Nar man
natt en viss punkt och bilarna har mngdubblats 1 antal, skapar bilarna inte
langre rorlighet utan stillastdende. (6)

Pé en del hall 1 bade industri- och utvecklingsldnder har man borjat 6ka
rorligheten 1 stdderna hogst dramatiskt genom att sdka sig bort fran bilismen.
Jaime Lerner, tidigare borgmaéstare 1 Curitiba 1 Brasilien, var en av de forsta som
planerade och anpassade ett alternativt transportsystem, som inte efterapar de
viasterldndska utan dr bade billigt och pendlarvénligt. Sedan 1974 har Curitibas
transportsystem omstrukturerats totalt. Trots att en tredjedel av invdnarna dger
bilar spelar dessa ingen storre roll i stadens transporter. Att aka buss, cykla eller
gd dominerar till den grad att tva tredjedelar av alla resor i staden sker med buss.
Stadens befolkning har fordubblats sedan 1974, men dess biltrafik har minskat
med hdpnadsvickande 30 procent. (7)

Forutom sjédlva befolkningsdkningen sé ér urbaniseringen den dominerande
demografiska trenden i var tid. Ar 1900 bodde 150 miljoner ménniskor i stider,
men ar 2000 var det 2,9 miljarder méinniskor, vilket dr 19 ganger si mycket.
Innan ar 2007 &r slut kommer mer dn hilften av oss att bo 1 stider — ndgot som
for forsta gdngen 1 historien gor oss till en stadslevande art. (8)

Ar 1900 fanns det bara en handfull stider som hade en miljon invénare. Idag
finns det 408 stdder som har sa ménga eller fler invanare. Och det finns
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20 megastdder med 10 miljoner eller fler invinare. Tokyos befolkning pa

35 miljoner personer dr storre dn hela Kanadas. Mexico Citys population pa

19 miljoner &r ndstan lika stor som Australiens. New York, Sdo Paolo, Mumbai
(tidigare Bombay), Delhi, Calcutta, Buenos Aires och Shanghai kommer inte
langt efter. (9)

Stadernas ekologi

Stader kriaver en koncentration av livsmedel, vatten, energi och material som
naturen inte kan tillhandahalla. Det 4r en svar uppgift for stiaders styrelser
overallt 1 virlden att koncentrera mingder av material och att sedan sprida ut
dem igen i form av sopor, avlopp och fororeningar 1 vatten och luft.

De flesta av dagens stdder dr inte hdlsosamma platser att leva pa. Stadsluften
ar fororenad Overallt. Eftersom stader vanligtvis kretsar kring bilarna och inte
langre &r cykel- och fotgdngarvinliga, berovar de manniskor valbehovlig motion
och skapar en obalans mellan den méngd kalorier de fér 1 sig och den méingd
som gar it. Resultatet ér att fetma har uppnétt epidemiska proportioner i stiderna
bade 1 utvecklings- och industrilinder. Med 6ver en miljard 6verviktiga personer
1 vérlden betraktar epidemiologer detta som ett av de storsta hoten ndgonsin mot
manniskors hilsa — en tilltagande orsak till hjartsjukdomar, hogt blodtryck,
diabetes och hdgre insjuknande i flera olika former av cancer. (10)

Framvixten av moderna stdder ar kopplad till utvecklingen inom transport-
visendet, till en borjan sjofart och tagtrafik, men det var forst bilens kombina-
tion av forbrinningsmotor och billig olja som skapade den rorlighet {6r
maéanniskor och varor, som 1 sin tur satte fart pd den enastdende stadstillvaxten
under 1900-talet. I takt med att virlden urbaniserades 6kade ocksa energi-
forbrukningen.

De tidiga stdderna forlitade sig pa livsmedel och vatten frén den omgivande
landsbygden, men idag ar stdder ofta beroende av avldgsna killor ocksa nar det
géller sddana grundlidggande behov. Exempelvis himtar Los Angeles storsta
delen av sitt vatten frdn Coloradofloden som ligger ungefar 970 km lingre bort.
Mexico Citys stindigt vaxande befolkning som lever pd 3000 m hojd, ar nu
beroende av att till stora kostnader pumpa upp vatten 150 km ldngre bort och
sedan lyfta upp det en kilometer eller mer for att forbattra stadens otillrackliga

vattentillgdng. Beijing planerar att ta sitt vatten fran Chang Jiangs backen,
ndstan 1500 km dérifrén. (11)

Livsmedlen transporteras t.o.m. &nnu lédngre strickor, vilket Tokyo ér ett
exempel pd. Tokyo &r visserligen fortfarande beroende av det synnerligen
produktiva jordbruket i Japan for att fa sitt ris, och det japanska jordbruket ar
omsorgsfullt skyddat av regeringspolitiken, men dnda kommer vetet till storsta
delen frdn de Stora slitterna 1 Nordamerika och frdn Australien. Den majs man
behover i Tokyo kommer for det mesta fran den amerikanska Mellanvéstern.
Sojabonorna importeras bade frdn den amerikanska Mellanvéstern och den
brasilianska cerradon. (12)

Mycket av energin som anvénds for att transportera resurser in och ut ur
staderna, kommer fran olja, som ofta importeras fran avlagsna oljefalt. Stigande
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oljepriser drabbar stdderna, men de kommer att 1 annu hogre grad att drabba de
fororter som manga stader har givit upphov till.

Det ar ett allméant spritt antagande att urbaniseringen kommer att fortsétta,
men det ar inte nddvéindigtvis sant. Den 6kande bristen pé vatten och den hoga
kostnaden for energin som méste investeras fOr att transportera vatten over langa
avstand, kanske borjar begransa stddernas tillvixt. Exempelvis har omkring 400
stdder 1 Kina redan problem med kronisk vattenbrist. (13)

Mot den hir bakgrunden menar Richard Register, forfattare till boken
Ecocities: Building Cities in Balance with Nature, att det dr hog tid att grundligt
tanka om nér det géller stadsplanering. Han haller med Pefialosa om att stader
borde planeras for ménniskor och inte for bilar. Han gér t.0.m. dnnu ldngre och
talar om fotgéngarstider — samhéllen som dr planerade sd att ménniskor inte
behdver bilar eftersom de kan g4 till fots till de flesta platser de vill n4, eller ta
allmdnna kommunikationer dit. (14)

Register sdger ocksa att en stad borde betraktas som ett fungerande system:
inte 1 termer av sina delar utan i termer av sin helhet. Han argumenterar over-
tygande for att stader borde integreras i det lokala ekosystemet snarare én att
tvinga sig pa dem. (15)

Han beskriver med stolthet integrationen 1 det lokala ekosystemet av den
kaliforniska staden San Luis Obispo, med 50 000 invanare, beldgen norr om Los
Angeles: ”’[Den] har ett vackert -restaureringsprojekt, dar ett flertal gator och
arkader kantade av butiker ansluter till stadens framsta affarsgata, och folk
alskar det. Innan man stangde av en gata, forvandlade en liten parkeringsplats
till en park, aterstdllde 4n och gjorde huvudgatan lattiliganglig ifran 'naturbéltet’
d.v.s. dn, sd hade stadskdrnan 40 procent tomma affarslokaler; och idag finns det
inga lediga. Och sjdlvfallet dr det populért. Man kan sitta vid en restaurang vid
an dar en frisk flikt susar 1 tridden 1 en vérld som inte stors av bilbuller och

stinkande avgaser.” San Luis Obispo dr omgiven av bade naturliga miljoer och
jordbrukslandskap. (16)

For Register blir stadsplanen och dess byggnader en del av det lokala land-
skapet sa att man drar nytta av den lokala miljon. Byggnaderna ér t.ex. planerade
sé att de kan varmas och kylas av naturen sd mycket som mojligt. Senare 1 detta
kapitel kommer vi att diskutera hur stidder pé det hela taget kan fungera pa
atervunnet vatten, som ar renat och anvinds gang pd gang. ”Spola-och-glom”-
vattensystemet kommer att visa sig alltfor dyrt for manga stider med vattenbrist
1 en virld efter oljan. Livsmedelsproduktion i stdderna, 1 synnerhet av farsk frukt
och gronsaker, kommer att vixa fram p4 lediga lotter och pa takodlingar 1 takt
med att oljepriserna dkar. (17)

Under de kommande aren dr det mgjligt att urbaniseringen dimpas eller t.o.m.
avtar. I en virld med jord-, vatten- och energibrist kan vérdet av var och en av
dessa resurser stiga kraftigt, och kullkasta villkoren for handeln mellan lands-
bygd och stider. Anda sedan borjan av den industriella revolutionen har
handelsvillkoren varit till stidernas fordel, for stiderna har haft kontrollen over
kapital och teknologi, de knappa resurserna. Men om jord och vatten blir de
knappaste resurserna, di kanske de som har kontroll 6ver dem pa landsbygden
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nagon gang far dvertaget. Med en ny ekonomi som baserar sig pa fornybar
energi kommer en proportionellt sett storre andel av den energin, 1 synnerhet
vindenergi och biobrénslen, att komma fran narbeldgna landsbygdsomraden.
(18)

Inte bara bristen pa resurser skulle kunna péverka urbaniseringen. Aven
framvixten av Internet, som fordndrar hur vi upplever avstand och rorlighet
skulle kunna gora det. Bland annat skulle mgjligheten att arbeta pa distans med
hjilp av telekommunikation kunna minska fordelarna med att leva i en stad.
Internethandeln, som erbjuder fler alternativ 4n nadgot kpcentrum, kanske ocksa
minskar betydelsen av kdpcentra 1 stdderna som stédllen med ett stort utbud av
varor och tjdnster.

Nya former for stadens transporter

Den bésta av alla mojliga vérldar — nér det géller att tillgodose behoven av
rorlighet, billiga transporter och en hélsosam stadsmiljo — skapas nér stddernas
transportsystem grundar sig pd en kombination av jarnvig, nitverk av busslinjer,
cykelvégar och gangbanor. Megametropoler brukar vanligtvis tillgripa ett
tunnelbanesystem for att tillhandahalla rorlighet. Om det dr sadana jarnvags-
system eller sparvédgssystem pa ytan, eller bdda tva, beror delvis pé stadens
storlek och geografi. For medelstora stader dr sparvégstrafik ofta ett attraktivt
alternativ.

Ett sparbaserat system lagger grunden till en stads transportsystem. Rélsen ar
geografiskt 1ast och tillhandahéller ett permanent transportmedel som ménniskor
kan lita pa. Nar det vél ar utlagt blir knutpunkterna 1 ett sddant system de sjalv-
klara stillena att koncentrera affiarsbyggnader, hdghus med bostdder och butiker.

Som vi redan har konstaterat i1 tidigare avsnitt har en del av de mest upp-
finningsrika allménna transportsystemen utvecklats 1 Curitiba och Bogota, dér
stora mangder méinniskor har gatt over frin bilar till bussar. Framgangen med
Bogotas system for snabba bussforbindelser, kallat TransMilenio, som drar
fordel av separata snabbfiler for att utan dréjsmal forflytta manniskor genom
staden, kopieras inte bara 1 sex andra colombianska stdder utan ocksa 1 stider pa
andra hall: Beijing, Mexico City, Sdo Paulo, Seoul, Taipei och Quito. Ménga
andra stdder 1 Afrika och Kina haller ocksa pa att planera BRT (Bus Rapid
Transit). Och t.o.m. stader 1 industrilander sddana som Ottawa och — till allas
fortjusning — Los Angeles dverviager nu BRT system. (19)

Ménga stdder minskar trafikstockningarna och luftféroreningarna genom att
avgiftsbeldgga bilarna nér de kor in 1 staden. Singapore, som lédnge varit en
foregdngare nér det giller nytdnkande 1 stadstrafiken, har infort en skatt pé alla
védgar som leder in till stadens centrum. Elektroniska censorer identifierar varje
bil och tar sedan ut en avgift pa dgarens kreditkort. Detta system har minskat
antalet bilar 1 Singapore, vilket har gjort att invanarna fatt bade storre rorlighet
och renare luft dn 1 de flesta andra stader. (20)

Singapore har fatt sillskap av London och ett flertal norska stader, inklusive
Oslo, Bergen och Trondheim. I London — dir en bils medelhastighet for nagra
fa ar sedan var ungefar lika hog som en héstdragen karras for hundra ar sedan —

5

Lester R. Brown, Plan B 2.0
Kapitel 11, Planer for héllbara stéder www.framtidsverket.se



antog man en tringselavgift i borjan av r 2003. En fempunds avgift for alla
motorfordon som koérde in 1 stadens centrum mellan klockan 7.00 och 18.30
sankte omedelbart antalet bilar, vilket tillét trafiken att flyta friare och minskade
samtidigt bade fororeningarna och bullret. (21)

Under det forsta aret da den nya avgiften infordes, 6kade antalet personer
som anvéande buss for att dka in till stadens centrum med 38 procent. Efter
inforandet av tringselavgiften har den dagliga strommen av bilar till centrala
London minskat med 65 000 - 70 000, en minskning med 18 procent, medan
forseningarna har minskat med 30 procent. Antalet cyklar och mopeder har okat
med 17 procent och fordonens hastighet pd de vésentligaste genomfarterna har
okat med 21 procent fran 14 km/h till 17 km/h. (22)

Det fanns en uttalad rddsla bland foretagarna for att vinsterna skulle minska,
men hela 65 procent av affarsforetagen 1 Londons innercity har inte mérkt ndgon
negativ effekt pa sitt bokslut. En 6vervéldigande majoritet av foretagarna anser
nu att den minskade strémmen av fordon har haft en positiv effekt pa stadens
image. I Cardiff 6verviger man nu att infora en liknande skatt inom en snar
framtid. Andra stdder som overviager denna atgéird dr Stockholm, Sao Paulo,
San Francisco, Milano och Barcelona. Franska myndigheter utreder ocksa ett
trangselavgiftssystem for att komma till ritta med de kvavande luftférorening-
arna 1 Paris. Langre fram, 1 kapitel 12, diskuteras hur denna synnerligen fram-
gangsrika anvandningen av skatter, for att [igga om en stads transportsystem,
ocksé kan anvindas nir det giller en omstrukturering av ekonomin 1 stort. (23)

Cykeln, en form av personlig transport, har manga fordelar. Den minskar
tringseln, sdnker luftféroreningarna, minskar fetman, okar den fysiska hélsan,
sldpper inte ut koldioxid som stor klimatet och ligger pa en prisnivé inom
rackhall for miljarder ménniskor som inte har rdd med en bil. Cyklar 6kar
rorligheten samtidigt som de minskar trafikstockningarna och jordarealerna som
asfalteras. Sex cyklar kan vanligen fa plats pd samma vigutrymme som en enda
bil. Nar det géller parkering dr fordelarna dnnu storre; 20 cyklar kan utnyttja
samma utrymme som kravs for att parkera en enda bil. (24)

Cykeln &r inte bara ett flexibelt transportmedel, den ar ett idealiskt sdtt att
aterstélla balansen mellan kalorierna vi édter och kalorierna vi forbrukar.
Magjligheten till motion dr ockséa vardefull 1 sig sjdlv. Regelbunden motion av det
slag som man fir nir man cyklar till arbetet, minskar hjért- och kérlsjukdomar,
benskorhet, ledsjukdomar och stiarker immunforsvaret. Miljontals ménniskor
betalar en avgift for att utnyttja en motionsanléggning, till vilken de ofta kor bil,
dar de cyklar pd motionscyklar som stér stilla, 1 ett forsok att uppnd samma
fordelar.

F& metoder att minska koldioxidutsldappen dr sd effektiva som att vid korta
resor byta ut bilen mot cykeln. En cykel &r ett underverk av effektiv ingenjors-
konst, eftersom en investering 1 13 kg metall och gummi 6kar effekten av en
individs rorlighet med en faktor pé tre. En dverslagskalkyl sdger mig att p4 min
cykel far jag latt ut 11 km per potatis. En bil dr extremt ineffektiv i jamforelse,
eftersom en bil krdaver mellan ett och tvi ton material redan for att transportera
en enda person.
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Cyklars kapacitet att skapa rorlighet for en befolkning med smé inkomster
demonstrerades dramatiskt i Kina. Ar 1976 producerade Kina 6 miljoner cyklar.
Reformerna ar 1978 ledde till snabb ekonomisk tillvaxt, 6kande inkomster och
en marknadsekonomi ddr ménniskor kunde utnyttja sina valmdjligheter, och
darefter borjade den arliga cykelproduktionen att klattra uppat och sa smaning-
om oversteg den 40 miljoner ar 1988. Néir marknaden pa det stora hela var
mattad minskade produktionen nagot och forblev 1 storleksordningen 30 - 40
miljoner per &r under 1990-talet. Sedan &r 1999 har produktionen satt fart igen
och stigit till 79 miljoner cyklar &r 2004. Den stora 6kningen sedan ar 1978 till
545 miljoner cykelédgare 1 Kina utgjorde historiens storsta 6kning av ménsklig
rorlighet. Cyklarna tog dver stadsgator och landsviigar. Aven om Kinas sju
miljoner privatbilar far vildigt mycket uppmairksamhet, ar det cykeln som
skapar rorlighet for individerna. (25)

Maénga stéder siktar in sig pa cyklar for ett stort antal anvdandningsomraden. I
USA finns det numera poliser som patrullerar per cykel i mer dn 80 procent av
de poliskarer som tjanstgor 1 distrikt pd 50 - 250 tusen invénare och i1 96 procent
av dem som tjanstgor bland fler dn 250 tusen invanare. I stadsmil;jo ar polis-
konstaplar pd cykel mera produktiva bl.a. for att de ar rorligare och kan komma
fram till en olycks- eller brottsplats snabbare och tystare dn poliser 1 bilar. De
gor vanligen 50 procent fler ingripanden per dag dn poliser 1 bilar. For budget-
medvetna myndigheter dr kostnaderna for att halla igdng en cykel en bagatell i
jamforelse med kostnaden for en polisbil. (26)

Cykelbudsservice ér vanlig i1 vérldens storre stdder. Cyklar kan 1 stiderna bara
ut smapaket snabbare 4n vad motorfordon kan och till ett mycket lagre pris. I
takt med att informationsekonomin utvecklas och e-handeln expanderar stiger
behovet av snabba palitliga budtjanster 1 stiderna. For manga konkurrenskraftiga
foretag som bygger sin marknadsforing pd Internet betyder snabba leveranser
flera kunder. I en stad som New York innebéar detta leverans per cykel.
Uppskattningsvis 300 cykelbudsforetag dr verksamma i New York City och
konkurrerar om affdrer 1 storleksklassen 700 miljoner dollar om &ret. I stora

stdder haller cykeln pa att bli en oumbdrlig del av det system som bér upp
nithandeln. (27)

Vill man tillfullo utnyttja cykelns mojligheter dr det viktigast att man skapar
ett cykelvénligt tranportsystem. Detta innebér att man ser till att det finns bade
cykelvégar och sirskilt utmérkta filer for cyklarna. Dessa bor utformas sa att
bade pendlare och de som cyklar for rekreation har nytta av dem. Dessutom
understoder man anviandningen av cyklar genom att skapa cykelparkerings-
mojligheter samt duschar pd arbetsplatserna. Till forebilderna nér det géller att
planera cykelvénliga transportsystem 1 industrilinderna hor holldndarna,
danskarna och tyskarna. (28)

Nederldnderna, som otvivelaktigt ligger frimst bland industrildénderna nér det
giller att uppmuntra cykling, har lagt in en vision av cykelns roll i en 6ver-
gripande, cykelfrimjande plan som de kallar Bicycle Master Plan. Férutom att
man skapar cykelvigar och cykelstigar i alla holldndska stdder ger systemet
ocksé ofta cyklisterna foretrade framom motortrafikanterna nér det géller
forkorsrétt och trafikljus. Vissa trafiksignaler later cyklarna starta fore bilarna.
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Omkring 30 procent av alla stadsresor i Nederldnderna sker med cykel. Detta
kan jimforas med en enda procent 1 USA. (29)

Spanien, som ér ett av de senaste linderna som stigit pa cykelkonvojen,
borjade omvandla dvergivna jarnvagsspar till stigar for fritidsbruk ar 1993. De
52 nya s.k.”vias verdes” omfattar mer 4n 1300 km cykelvédgar 6ver hela landet.
(30)

I Nederldnderna har man skapat en internationell organisation, kallad
Interface for Cycling Expertise (I-ce), for att dela med sig av den holldndska
erfarenheten nir det géller utformningen av moderna transportsystem som
tydligt och klart sétter cyklarna frimst. Gruppen samarbetar med andra grupper 1
Brasilien, Colombia, Ghana, Indien, Kenya, Sydafrika, Sri Lanka, Tanzania och
Uganda for att underlétta cykling. Roelof Wittink, som dr chef for /-ce, poing-
terar: ”Om man planerar bara for bilarna di kidnner sig forarna som 'King of the
Road'. Detta forstirker attityden att cyklar 4&r gammaldags och bara anvéands av
de fattiga. Men om man planerar for cyklar dndrar det pd allménhetens attityd.”
(31)

Béde 1 Nederldnderna och Japan har man gjort samordnade anstringningar att
sammanvava cykling och jarnvigspendling genom service som t.ex. cykel-
parkering vid jarnvégsstationerna, som gor det enklare for cyklisterna att pendla
med tag. I Japan har kombinationen cykling & tagpendling 6kat till den grad att
vissa stationer har investerat 1 flervdningsparkeringshus for cyklar helt i samma
stil som for bilarna. (32)

En kombination av jarnvag och cykel och 1 synnerhet integreringen av dem
till ett enda dvergripande transportsystem gor att en stad blir avsevirt mer be-
boelig dn en stad som forlitar sig nistan uteslutande pé privatbilismen. Buller,
fororeningar, trafikstockningar och frustrationer minskar. Bade vi och jorden
mar béttre av det.

Jordbruk i staden

Nir jag deltog 1 en konferens 1 utkanten av Stockholm hdsten 1974 promenerade
jag forbi en kolonitraddgard i nidrheten av ett hoghus med bostidder. Det var en
idyllisk brittsommareftermiddag och manga manniskor skotte om sina trad-
gardar pa en kort promenads avstdnd frdn sina hem. Mer 4n 30 ar senare kan jag
fortfarande aterkalla bilden av denna miljo tack vare den utstralning av forngj-
samhet, som omgav dem som arbetade 1 sina tradgérdar. Nastan alla var dldre
méinniskor; de var helt upptagna av att producera inte bara gronsaker utan 1 vissa
fall ocksd blommor. Jag kommer 1hdg att jag tinkte: ”Detta &dr tecknet pa ett
civiliserat samhélle”.

I juni 2005 rapporterade FNs Food and Agriculture Organization (FAQO) att
jordbruk 1 stader och i stddernas ndrmaste omgivning forser ungefar 700 mil-
joner invanare virlden 6ver med mat. Det handlar f6r det mesta om smaarealer —
lediga tomter, gérdar och t.o.m. takodlingar. (33)
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Inom och 1 narheten av Dar es-Salaam, som ar Tanzanias f.d. huvudstad, finns
det ungefar 650 hektar dker dar man odlar gronsaker. Den hir dkerarealen ger
inte bara staden tillgéng till farska produkter, utan ocksa en utkomst f6r 4000
jordbrukare, som odlar sina smé lotter intensivt dret runt. P4 den rakt motsatta
sidan av kontinenten uppvisar ett FAO-projekt att stadsbor 1 Dakar 1 Senegal kan
producera upp till 30 kg tomater per kvadratmeter varje ar genom att skérda
kontinuerligt 1 tradgardar uppe pa taken. (34)

I Hanoi kommer 80 procent av de farska gronsakerna fran jordbrukare i och
strax intill staden. Dessa urbana jordbruk producerar dven 50 procent av stadens
griskott och fagel. Hélften av stadens sotvattensfisk produceras av foretagsamma
fiskodlare 1 staden. Ungefér 40 procent av tillgdngen pa dgg produceras i1 staden
eller 1 dess ndrmaste omgivningar. Stadsjordbrukare ateranvéinder pa ett upp-
finningsrikt sitt avfall, bdde fran ménniskor och djurhallning, {for att ge niring at
sina vixter och goda fiskdammarna. (35)

Minniskor som bor i vatmarkerna i omradet kring 6stra Calcutta i Indien
skoter reningsdammar med fisk och dessa dammar ticker ndstan 3500 hektar.
Stadens avloppsvatten samlas upp i dammar och flyter igenom flera olika stadier
sé att bakterier kan bryta ner det organiska avfallet. Detta stoder 1 sin tur den
snabba tillvaxten av alger, som utgor foda for ett flertal olika typer av véxt-
atande fiskar. Detta system skapar en stadig tillgdng pa fisk 1 staden, fisk som
genomgéende dr av hogre kvalitet &n den som salufors pd marknaden 1 Calcutta.
(36)

Tidskriften Urban Agriculture beskriver hur Shanghai 1 sjalva verket har
skapat en ateranvandningszon for niringsdmnen runtom staden. Man ville ha
tillgang till tillrackligt mycket jord for att skapa kretslopp av stadens avtrades-
gddsel och darfor utstriacktes stadens gréanser si att de inbegrep 300 000 hektar
av det omgivande jordbrukslandskapet. Detta landomrade star for 60 procent av
denna megastads gronsaker. Hilften av Shanghais gris- och fagelkott och
90 procent av mjolken och dggen kommer fran denna utvidgade stad och fran
regionen som omedelbart omger den. (37)

Ett projekt i Caracas i Venezuela dér regeringen sponsrar och FAO assisterar,
har man skapat 4000 mikrotriddgérdar, pd en kvadratmeter, 1 stadens girds-
kvarter, mdnga av dem ligger inom ett par steg frdn familjens kok. S& snart en
groda har mognat skérdas den och ersitts omedelbart med nya plantor. Varje
kvadratmeter som skordas kontinuerligt formar producera 330 salladshuvuden,
18 kg tomater och 16 kg kél per ar. (38)

Venezuelas mal ar att uppna 100 000 mikrotraddgardar 1 landets stadsomrdden
och 1000 hektar urbana kompostbaserade tradgérdar runt om 1 hela landet.
Leonardo Gil Mora, viceminister for integrerad landsbygdsutveckling, papekar
att 1 gardskvarteren dr ménniskor precis som i allménhet i Venezuela den
viktigaste tillgdngen vi har. Genom det urbana jordbruket hoppas vi dka de
fattigas sjalvkansla och p4 det sittet framja deras deltagande 1 samhéllet.” (39)

Det finns en léng tradition av kolonitradgardar 1 europeiska stidder. Nér en
besokare flyger in 1 Paris kan han se ett stort antal kolonitradgardar 1 utkanten av
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staden. Dessa sma lotter producerar inte bara livsmedel av hog kvalitet utan
ocksa en kénsla av vélbefinnande och gemenskap.

Som ett resultat av en nationell kampanj pa Kuba for att utveckla stads-
jordbruk efter att man forlorade stodet fran Sovjetunionen for nagra artionden
sedan, producerar nu Havanna hélften av gronsakerna som stadens invénare
konsumerar. Stadsstaten Singapore har 10 000 urbana jordbrukare som
producerar fyra femtedelar av stadens fagelkott och en fjardedel av alla gron-
saker som dts dir. En undersokning som rapporterades i Urban Agriculture ar
2003 visar att 14 procent av Londons 7,6 miljoner invinare producerar en del av
sin egen mat. For Vancouvers del, Kanadas storsta stad pa vastkusten, dr den
jamforbara siffran 44 procent, vilket dr imponerande. (40)

I den amerikanska staden Philadelphia fragade man koloniodlare varfor de
ville skota en tradgérd. Ungefér 20 procent gjorde det for avkopplingens skull,
19 procent sa att det var bra for deras psykiska hélsa och 17 procent att det var
bra for den fysiska hilsan. Ytterligare 14 procent odlade for att de ville ha de
farska produkter av hogre kvalitet som en odlingslott kunde ge dem, 10 procent
skotte sin trddgdrd av andliga skél och 7 procent tyckte att det var mest eko-
nomiskt med tanke pa utgifter och bekvamlighet. Tradgardar 1 stdder &r sociala
motesplatser som skapar en kédnsla av gemenskap. Dessutom far de som skoter
en tradgérd tre eller fyra gadnger 1 veckan samma fysiska traningsfordelar som
manniskor fir som dgnar sig 4t inte alltfor kravande promenader eller cykelturer.
(41)

I vissa lander, t.ex. USA, finns det enorma dnnu inte utnyttjade mgjligheter
till tradgardsodling i1 stiderna. En undersdkning pavisade att Chicago har 70 000
lediga lotter och Philadelphia 31 000. Ser man till hela landet torde de lediga
lotterna uppga till hundratusentals. Rapporten Urban Agriculture sammanfattar
skilen till att tradgardsodling i stdderna ar sd onskvird. Odlingen har ”en
aterskapande inverkan ... tomma lotter forvandlas fran anskramliga — ogrés-
bevuxna, skrdpiga och farliga métesplatser — till frodiga, vackra och trygga
tradgardar, som ger néring at kropp och sjil.” (42)

Tar vi hansyn till den néstan oundvikliga framtida prishdjningen pé olja, blir
det dnnu tydligare att det finns ekonomiska fordelar med att utvidga odlingarna 1
staderna, ocksd 1 overflodssamhillena. Forutom att man fér farskare produkter,
kommer odlingen att hjidlpa miljontals ménniskor att upptdcka de sociala for-
delarna och det psykiska vilbefinnandet som skotseln av en stadstrddgérd kan

ge.

Vattenforbrukningen i stiiderna kan minskas

Det dr en gammaldags metod att vatten anvéands bara en enda gang for att

spida ut och sprida ut méanskligt och industriellt avfall. Den metoden har blivit
forlegad bade tack vare ny teknik och pa grund av vattenbrist. Vattnet leds ju in 1
stdderna, smutsas av madnniskornas och industrins utslépp, och ldmnar staden
farligt fororenat. Giftiga industriella restprodukter som slépps ut i vattendrag,
eller 1 brunnar, tranger ocksa igenom till grundvattendepéer och gor vattnet —
bade ytvattnet och det under jorden farligt att dricka. Och industrins giftiga
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utslapp forstér marina ekosystem, nirliggande fiskbestdnd inbegripna. Det ér
hog tid att hantera avfall och avlopp utan att sprida det 1 ndrmiljon och 1 stéllet
se till att vattnet kan ateranvéndas i ett odndligt kretslopp och att ddrmed minska
bade stidernas och industrins vattenforbrukning drastiskt. Dagens teknologiska
tillvagagingssitt for att hantera hushéllens avlopp, ar att anvinda véldiga
mangder vatten for att spola bort det, framfor allt via ett avloppssystem dér det
bearbetas innan det slédpps ut 1 en nirbeldgen a eller alv. Detta ’spola-och-
glom”-system dr vattenintensivt, rubbar niringsimnenas kretslopp och majori-
teten av minniskorna har inte rdd med det, och det 4r en av de framsta sjuk-
domsorsakerna 1 utvecklingsldnderna. Nér vattenknappheten sprider sig blir
vattenbaserade avloppssystem i ldngden orimliga. Vattenbaserade avlopps-
system tar upp naringsdmnen som héirstammar frdn jorden och dumpar dem
vanligtvis 1 dar, dlvar, floder, sjoar eller hav. Sa forlorar jordbruket inte bara
dessa ndringsdmnen, utan overgdédningen har ocksaé lett till minga vattendrags
dod och till uppkomsten av c:a 146 doda zoner 1 havens kustomraden. System
som dumpar obehandlat avlopp i dar och andra vattendrag &r en av de fraimsta
orsakerna till sjukdom och dddsfall. (43)

Sunita Narain frdn Center for Science and Environment i Indien argumenterar
overtygande mot vattenbaserade avloppsystem med reningsverk, eftersom dessa
varken dr miljomaissigt eller ekonomiskt genomforbara 1 Indien. Hon konstaterar
att en indisk familj pa fem personer, som producerar 250 liter exkrement om aret

skulle forbruka 150 000 liter vatten om de anvande en vattentoa for att bli av
med det. (44)

Sasom Indiens avloppssystem dr utformat idag ar det i sjalva verket ett sprid-
ningssystem for sjukdomsalstrare. Det tar en liten mingd fororenat material och
anvénder det fOr att gora enorma méangder vatten olampligt f6r minniskor att
anvénda, oftast genom att helt enkelt leda ut avloppet 1 nérbeldgna floder och
aar. Narain sdger att bade “’véra floder och vara barn dor” av det. Indiens
regering, liksom ménga andra utvecklingslidnders, jagar utan framging malet att
skapa vattenbaserade avloppssystem med reningsverk for alla, utan att lyckas
overbrygga den breda klyftan mellan de tjanster som behdvs och de tjénster som
star till buds, men ar inte heller beredd att erkdnna att detta ar en ekonomiskt
orimlig 16sning. Narain drar slutsatsen att ’spola-och-glom”-metoden inte
fungerar. (45)

Denna spridning av sjukdomsalstrare &r ett véaldigt hot mot allmédnhetens
hélsa. Globalt sett kraver déliga sanitéra forhillanden med bristande personlig
hygien 2,7 miljoner liv om aret. De utgdr ddrmed det nést vérsta problemet efter
hunger och naringsbrist, som dodar 5,9 miljoner méanniskor varje ér. (46)

Till all lycka finns det en lagbudgetldsning: den komposterande toan. Detta
ar en enkel, vattenfri och luktlos toa kopplad till en liten kompostanlaggning.
Hushallens komposterbara avfall kan ockséd hanteras i samma kompost. Den
torra komposten forvandlar avforing till jordliknande humus, som pa det hela
taget dr luktlos och utgor knappt 10 procent av den ursprungliga volymen. Dessa
kompostanldggningar miste tommas ungefér en gang om éret, beroende pa
utformning och storlek. Uppkdpare hamtar regelbundet humusen och kan sélja
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den som jordforbattringsmedel. Organiskt material aterfors pa sa sitt till jorden,
samtidigt som behovet av konstgdodsel minskar. (47)

Denna teknologi minskar hushéllens vattenforbrukning, och sdanker darmed
vattenrdkningarna och energiforbrukningen nir man pumpar och renar vattnet.
En bonus éar att det ockséd minskar avfallsvolymerna, om komposterbart hushalls-
avfall kan ingd 1 systemet, liksom att det l6ser problemet med att avleda
avloppsvattnet, och dessutom éterstéller det naringsdmnenas kretslopp. The U.S.
Environmental Protection Agancy har nu en lista 6ver ett flertal godkénda
torrtoamarken. Ursprungligen utvecklade 1 Sverige, fungerar dessa toaletter bra
under ett brett spektrum av forhdllanden dér de idag anvénds, bl.a. 1 svenska
hyreshus, amerikanska villor och kinesiska byar. (48)

P& hushallens niva kan man spara vatten genom att anvénda vattensnala
apparater 1 hogre grad, inklusive duschmunstycken, toaletter, disk- och tvétt-
maskiner. Vissa ldnder infor standarder for vatteneffektivitet for att apparater
ska kunna méirkas, ungefir som man redan gjort for elapparater. Nér kostnaden
for vatten okar, vilket ofrinkomligen kommer att ske, kommer ocksé investe-
ringar 1 komposterande toaletter och mer vattensnala hushéllsapparater att bli allt
mer intressanta for privata hushall.

For stddernas del dr det enskilda mest effektiva steg man kan ta for att 6ka
vattenproduktiviteten, att skaffa sig ett helhetssystem for vattenrening och
ateranvandning, ett kretslopp ddr samma vatten brukas om och om igen. Med
detta system forlorar man bara ndgon procent av vattnet genom avdunstning
varje gang det ateranviands. Med den teknologi som ér tillgdnglig idag, ar det
fullt mojligt att genomgaende dteranvidnda en stads vattentillgangar, sd att
stdderna p4 det hela taget kunde sluta gora ansprak pa de knappa vatten-
resurserna.

Vissa stdder, som helt enkelt dr tvungna att tackla allt knappare vattenresurser
och stigande vattenutgifter, borjar dtervinna sitt vatten. Singpore koper sitt
vatten fran Malaysia till ett stindigt hogre pris och har darfor borjat ateranvdnda
vattnet, och minskar sa den importerade méngden. For en del stader kan det bli
ett Overlevnadsvillkor att man skapar ett eget fullstindigt vattenkretslopp. (49)

Enskilda industriforetag, som maste hantera samma vattenrelaterade problem
som stdderna, borjar nu frdngd metoden att anvinda vatten for att gora sig kvitt
fabrikernas utslapp. Vissa foretag haller isédr olika typer av spillvatten och
behandlar dem var och en individuellt med lampliga kemikalier och membran-
filtrering och forbereder darmed vattnet for teranvandning. Peter Gleick,
erfaren forfattare och redaktor for rapporten The World’s Water som ges ut
vartannat ar, skriver: “Faktiskt borjar vissa industrier (inom omraden som
papper och massa, industritvitt och metallytbehandling) utveckla system med
slutna kretslopp dér allt avloppsvatten dteranvédnds internt, med ytterligare behov
av bara sma méngder farskt vatten, for att kompensera for det vatten som tas upp
av produkterna, eller fordngas.” Industrin gér snabbare framét én stiderna, men
de tekniker som de forra utvecklar kan ocksd anvindas for atervinning av vatten
1 stiderna. (50)
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Man kan spara mycket vatten 1 stiderna genom att fokusera pa tva hus-
hallsartiklar: toaletter och duschar, som tillsammans star for over hélften av
hemmens forbrukning. Medan traditionella toaletter anvénder 22,7 liter vatten
var gdng man spolar, dr den nuvarande lagstadgade maximala spolningsvolymen
1 USA sankt till 6 liter. En toa tillverkad 1 Australien med ett dubbelspolnings-
system tack vare tva knappar anvinder 3,8 liter for att spola urin och 6 liter for
att spola fekalier. Om man byter ut ett duschmunstycke som ger 19 liter per
minut mot ett som ger 9,5 liter per minut sd sénks vattenforbrukningen med
ndstan hilften. Néar det giller diskmaskiner anvénder en modell med horisontell
axel utvecklad i1 Europa 40 procent mindre vatten @n de traditionella toppmatade

modellerna 1 USA. Dessutom forbrukar denna europeiska modell som nu
marknadsfors internationellt ocksd mindre energi. (51)

Den existerande, vattenbaserade avloppsekonomin &r i lingden inte héllbar.
Det finns helt enkelt for minga hushall, fabriker och djurindustrier for att vi, pa
var trangseldrabbade planet, bara ska kunna fortsétta att spola bort sddant som vi
vill bli av med. Att gora det ar tanklost och forlegat ur miljosynpunkt — ett
forfarande som hor till en gangen tid, di det fanns mycket farre ménniskor och
langt mindre ekonomisk verksamhet.

Stiadernas slum — en utmaning

Mellan &ren 2000 och 2050 berdknas befolkningen inte vixa mycket varken 1
industrildnderna eller pd landsbygden 1 tredje vérlden. Alltsd kommer néstan
hela den forutsedda 6kningen av vérldens befolkning pa 3 miljarder ménniskor

fore ar 2050 att falla pa stddernas lott 1 utvecklingslanderna, och till stor del i
kakstaderna. (52)

Kékstdder — om det sa handlar om favelas 1 Brasilien, barriadas i Peru, eller
gecekondu 1 Turkiet — bestér vanligen av en bosédttning, dir det bor mycket
fattiga ménniskor som inte dger ndgon jord. De har helt enkelt bara slagit sig ner
pa ledig mark, 1 privat eller offentlig dgo. (53)

Livet 1 dessa boséttningar praglas av oerhdrt oldmpliga boendeforhallanden
och bristande tillgdng till kommunala tjénster. S& som Hari Srinivas, koordinator
for The Global Development Research Center, skriver, har dessa invandrare fran
landsbygden till stiderna gjort ”det dramatiska valet att olagligt ockupera ett
ledigt stycke mark for att bygga ett rudimentért tak dver huvudet” helt enkelt for
att det ar deras enda mojlighet. De behandlas ofta med antipati, om inte med
apati, av foretradare for myndigheter som betraktar dem som intrdnglingar och

problemskapare. Vissa ser kikstdderna som en social “ondska”, som kréver att
bli utplinad. (54)

Stdadernas slum inbegriper inte bara kikstdderna, utan ocksa starkt forfallna
dldre stadsdelar som ocksé ér fyllda till trangsel och ofta saknar ens den
elementéraste kommunala service, som t.ex. avloppledningar.

Ett av de bista sétten att gora invandringen till stiderna hanterlig &r att for-
battra villkoren pa landsbygden. Detta innebir inte bara att ge grundldggande
social service, utan ocksd grundldggande hilsovard och utbildning &t barnen, sa
som beskrevs 1 kapitel 7, och dessutom att uppmuntra industriella investeringar 1
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smastidder Over hela landet, snarare 4n bara 1 de dominerande stdderna, som t.ex.
Mexico City och Bangkok. En sddan politik ddmpar flyktingstrommen 1n till
storstdderna, sé att den sker med en mindre kaotisk hastighet.

Stadernas utveckling i utvecklingsldnderna formas ofta av den oplanerade
karaktiren hos kékstdderna. Later man bosittarna slé sig ner var helst det gér —
pa branta sluttningar, flodbankar eller pa andra hogriskomrdden — blir det svért
att ge grundliggande service som transporter, vatten och avlopp. Curitiba, som
ligger 1 tdten nér det géller att utforma den nya stadsmodellen, har avsatt
omrdden for kakbosattningar. Genom att ha sddana, sarskilt planerade omraden,
kan processen dtminstone struktureras pa ett sitt som stér i samklang med den
offentliga utvecklingsplanen for staden. (55)

Till den enklaste basservicen man kan ge i en kékstad hor kommunala
komposterande toaletter. Forutom detta kan vattenposter, som ger rent rinnande
vatten, och som utplaceras med jamna mellanrum 1 boséttningen, spela en viktig
roll for att hélla sjukdomsspridningen 1 schack 1 6verfulla kikstdder. Regel-
bunden busstrafik kan gora det mdjligt for arbetare som bor 1 kikstaden att dka
till sina jobb. Om Curitiba-modellen tilldimpades allmént, kunde parker och
andra allminningar inforlivas 1 boséttningen fran forsta borjan.

Vissa politiska eliter vill helt enkelt fa bort kdkstdderna genom att kdra med
bulldozers 6ver dem, men det skulle bara dolja symptomen pé fattigdomen 1
stdderna, inte behandla orsaken bakom den. Méanniskor, som forlorar det lilla de
har kunnat investera 1 sitt boende, blir inte rikare genom demoleringen, utan
fattigare, liksom sjilva staden. En mycket battre 10sning &r att rusta upp boendet
pa plats. Nyckelfaktorn i den processen dr att ge boséttarna ett tryggt arrende
och sma lan, som gor att de kan forbéttra sitt boende med tiden, steg for steg.
(56)

Det beror pé de lokala myndigheterna om man ska upprusta slumomradena,
om de tar ansvar for dem eller ignorerar dem. Framstegen nir det giller att
utrota fattigdomen och skapa stabila progressiva boendemiljoer hianger pd om
man kan etablera konstruktiva kontakter med myndigheterna. Ibland kan
offentligt stodda mgjligheter till mikrokrediter inte bara underlétta en kontakt
mellan stadens myndigheter och bosittare, utan ocksa ge nytt hopp at invanarna
1 kdkstdderna. (57)

Aven om politiska ledare skulle 6nska att kékstiiderna skulle kunna drivas pa
flykten eller demoleras, dr den krassa verkligheten att de troligen kommer att
breda ut sig under de ndrmaste decennierna igen. Den svéra uppgiften bestér 1 att
integrera dem 1 stadens liv pa ett humant sitt, som stirker hoppet, genom
mojligheten att gora forbattringar. Det ofrankomliga alternativet dr ett vixande
missnoje, som Okar den sociala friktionen, och véldet.
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Stader for manniskor

Nu 1 borjan av det nya artusendet har en hel del stadsbor bade i industri- och
utvecklingslédnder fitt upp 6gonen for att det finns en inbyggd konflikt mellan
bilen och staden. Fororenad stadsluft, ofta fran bilarna, krdver miljontals liv.
Triangseln ar heller inte gratis, utan skapar 6kade kostnader bade i tid och bensin.

En annan kostnad som hénfor sig till bilar ar psykisk, bilisten berévas
kontakten med naturen — det kunde kallas ”asfalt-komplex”. En vdxande méngd
bevis ldggs fram for att ménniskor har ett medfott behov av kontakt med
naturen. Bade ekologer och psykologer har varit medvetna om detta redan en tid.
Ekologer, ledda av Harvardbiologen E. O. Wilson, har stillt upp “biofilia
hypotesen”, som gar ut pa att de som berdvas kontakt med naturen lider av det

psykiskt och att detta bristtillstdnd leder till matbar nedsittning av vilbefinnan-
det. (58)

Samtidigt har psykologerna myntat sitt eget begrepp — ekopsykologi — dér de
lagger fram samma argument. Theodore Roszak, en banbrytare pd detta omréde,
citerar en undersokning som dokumenterar ménniskors beroende av naturen
genom att studera graden av tillfrisknande bland patienterna pé ett sjukhus 1
Pennsylvania. De vilkas rum vétte mot tridgardar med grés, trdd, blommor och
faglar dterhdmtade sig snabbare dn de som 1ag pa rum, som vitte mot en
parkeringsplats. (59)

Ett av argumenten for kolonitrddgérdar ar att de forutom att ge mat, ocksé ger
gronska och en kénsla av gemenskap. Att arbeta med jorden och se hur det véxer
har en terapeutisk effekt.

Under modern tid har budgettilldelningar for transporter i de flesta ldnder
genomgéende varit starkt snedvidna, sd att man favoriserat motorvéigar och
gator, bade nir man byggt och underhallit dem — sérskilt 1 USA. Ska man skapa
stader som &r trivsammare att leva i, och ger den rorlighet som ménniskor
onskar, kriavs det att man omfordelar budgetmedlen s att betoningen ligger pé
att utveckla allmdnna kommunikationer, som ar sparbundna eller baseras pa
bussar, och att underlitta framkomligheten for cyklisterna.

Spédnnande nyheter vittnar om att en fordndring dr pd vig, det kommer
dagligen bevis pa intresset att omstrukturera stdderna for manniskorna, inte for
bilarna. En uppmuntrande trend har sitt ursprung i USA. Allménheten okar dar
sitt utnyttjande av kollektivtrafiken med 2,1 procent per ar sedan 1996 i hela
landet, vilket visar att manniskor steg for steg avstar fran att kora bil och tar
bussar, tunnelbana, pendeltag och sparvagn i stillet. Kraftiga 6kningar av
bensinpriset ar 2005 uppmuntrar dnnu fler pendlare att inte ta bilen utan bussen,
tunnelbanan eller cykeln 1 stéllet. (60)

Borgmastare, kommunalrdd och stadsplanerare virlden 6ver borjar tinka om
ndr det géller bilens roll i stddernas transportsystem. En grupp framstdende
vetenskapsmén 1 Kina tog stéllning emot Beijings beslut att satsa pa ett bil-
centrerat transportsystem. De pdpekade ett enkelt faktum: Kina har inte
tillrackligt med mark for att ge utrymme &t bilarna och dessutom livnira sin
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befolkning. Detta stimmer for Kina och det stimmer 1 lika hog grad for Indien
och dussintals andra tittbefolkade utvecklingslander. (61)

Vissa stider dr 14ngt béttre pa att planera sin tillvdxt 4n andra. De planerar
transportsystem som ger rorlighet, ren luft och motion — 1 skarp kontrast mot
stader som erbjuder triangsel, luftfororeningar och mycket {2 tillféllen till
motion. Nir 95 procent av dem som arbetar i en stad dr beroende av bilen for att
pendla, som i Atlanta, 1 Georgia, har staden stora problem. Man kan jamfora
med Amsterdam, dér bara 40 procent av arbetspendlingen sker med bil, medan
35 procent pendlar med cykel eller gar, och 25 procent anvéander kollektiv-
trafiken. Pendlingsmonstret 1 K&penhamn dr néstan identiskt med Amsterdams.
Knappt hilften av alla pendlare i Paris utnyttjar bil. Aven om dessa europeiska
stader &r dldre, och ofta har tranga gator ar trafikstockningen 1angt mindre én 1
Atlanta. (62)

Inte overraskande har bilberoende stdder mera trafikstockning och mindre
rorlighet 4n de som erbjuder ett bredare spektrum av kommunala mojligheter.
Just de fordon som lovade s mycket individuell rorlighet lamslar 1 sjdlva verket
praktiskt taget hela stadsbefolkningar, och gor det svart for rika sdvil som fattiga
att ta sig fram.

Foreliggande 14ngsiktsstrategier for transporter i ménga utvecklingsldnder
utgar fran att en vacker dag kommer alla ménniskor att kunna dga en bil. Tyvérr
ar detta inte realistiskt, ndr man tar 1 betraktande det begransade utrymme som é&r
tillgdngligt for bilarna, for att inte ndimna begransningarna i vérldens oljereserv-
er. Dessa lander skulle erbjuda storre rorlighet om de satsade pa kollektivtrafik
och cyklar.

Om utvecklingsldndernas regeringar fortsitter att investera storsta delen av de
tillgangliga offentliga medlen f6r transporter 1 just biltrafiken, kommer de att till
slut sitta dar med ett system skapat for den brakdel av befolkningen som dger
bilar. Inser man idag att de flesta méinniskor aldrig kommer att dga en bil, kan
det leda till en grundlidggande ny inriktning i transportplaneringen och
investeringarna.

Det finns ménga sitt att omstrukturera transportsystemet sa att det tillfreds-
stdller alla manniskors behov, inte bara de formdgnas, med tanke pa att det ska
skapa rorlighet och inte stagnation, och frdmja hilsan snarare én skada den. Ett
av sdtten ar att avskaffa de subventioner, ofta indirekta, som manga arbetsgivare
betalar for parkeringsplatser. Parkeringsbidragen i USA t.ex. som enligt
berdkningar ar vdrda 85 miljarder dollar om aret, uppmuntrar sjilvfallet
manniskor att ta bilen till jobbet. (63)

Ar 1992 krivde Kalifornien att arbetsgivarna jimstillde parkerings-
subventionerna med kontanter som kunde anvéndas av mottagaren antingen till
att betala for kollektivtrafik eller for att kdpa en cykel. I de foretag ddr man
samlade in uppgifter minskade denna policyidndring bilanvdndningen med cirka
17 procent. Pa det nationella planet togs ett forordnande med i1 den lag som
kallas The 1998 Tranportation Equity Act of the 21st Century att beskattningen
skulle dndras sé att de som anvénde kollektivtrafik eller bilpooler skulle fa del
av samma skattefria subventioner som de som fick fri parkering. Vad sam-
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hillena borde stréva till dr inte parkeringssubventioner utan parkeringsskatter,
skatter som borjar dterspegla de kostnader som samhéllet har for trafik-
stockningar och tringsel och for den forsdmrade livskvaliteten 1 de stdder som
Overtagits av bilar och parkeringsplatser. (64)

Manga stader inréttar bilfria omrdden bl.a. Stockholm, Wien, Prag och Rom.
Parisarna njuter av ett totalférbud mot bilar 14ngs vissa strackor av Seine pa son-
och helgdagar och ser fram emot att géra en stor del av innerstaden trafikfri med
borjan ar 2012. (65)

Forutom att man sédkrar att tunnelbanor ér vilfungerande och billiga, vinner
en annan 1d¢ ocksd mark, nimligen att man gor dem attraktiva, rentav till
kulturella centra. Med konstverk pé stationerna i Moskva har man helt beréttigat
kallat tunnelbanesystemet for Rysslands kronjuvel. Pa Unionstation i Washing-
ton, DC, dér stadens tunnelbanesystem kopplas samman med fjarrtdgen, dr det
arkitekturen som tjusar ogat. Efter att man restaurerat den fardigt 1988, har den
blivit en social samlingspunkt, med butiker, konferenslokaler och ett rikt utbud
av restauranger.

Ett av de mera uppfinningsrika sitten att uppmuntra anvindningen av
kollektivtrafiken hittar man 1 State College, en liten stad i1 centrala Pennsylvania,
déar Pennsylvania State University dr beldget. For att minska trafiktrangseln pa
universitetsomridet och ta tag 1 bristen pa parkeringsplatser, beslot universitetet
ar 1999 att man skulle ge det bussbaserade kollektivtrafiksystemet en miljon
dollar 1 utbyte mot ett obegréansat antal fria resor for universitetets studenter,
larare och 6vrig personal. Resultatet blev att bussdkandet 1 State College skot 1
hojden med en 6kning péa 240 procent pa ett ar, vilket krdvde att trafikforetaget
gjorde kraftiga investeringar i nya bussar for att klara den nya passagerar-
tillstrémningen. Detta initiativ fran universitetets sida har skapat ett langt
trivsammare universitetsomride — en tillgadng 1 rekryteringen av bade studenter
och ldrare. (66)

Det nya millenniet inleds med att virlden omprovar bilarnas roll 1 stdderna, i
en sparvéxling som blir den mest grundliggande nér det giller transportfilosofi
pa ett sekel. Den krdvande uppgiften bestar i att gora ny planer for samhéllena,
gora kollektivtrafiken till navet i1 stadstransporterna och utvidga systemet med
gangbanor, motionsspar och cykelvagar. Detta innebér ocksd att parkerings-
platser ersétts av parker, lekplatser och spelplaner. Det dr mojligt att utforma en
urban livsstil, som systematiskt dterstéller hdlsan genom att integrera motion 1 de
dagliga rutinerna, och samtidigt minska luftféroreningar och dvervikt.
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