Trafikplanerarens samba

—en reseberdttelse om en studieresa till Brasilien

Bakgrund till studieresan

Forutom kunskap och studieldn kan studietiden pa hogskola eller universitet generera vanskap och
kontakter. Det var just i vanskap mellan fyra fore detta studiekamrater fran Lunds Tekniska Hogskola
som idén klacktes om att gbra en resa tillsammans. Dels for att underhalla och fira fin kamratskap
men dven for att tillsammans lara sig nya saker efter nagra ar som yrkesverksamma pa olika hall i
Sverige. Att Brasilien tidigt seglade upp som en kandidat pa dnskelistan 6ver resmal berodde inte
enbart pa vidstrackta strander, sambadansande och fotboll i varldsklass utan snarare pa grund av att
kurslitteraturen pa datida Trafik- och samhallsplaneringsavdelningens inriktningskurser pa LTH
inneholl nedslag i varlden i form av bland annat exempel om Curitibas fortraffliga BRT-system (Bus
Rapid Transit) och huvudstaden Brasilias funktionsuppdelade och trafikseparerade stadsplan.

Resplan

Nagot som blev avgorandet i forverkligandet av var resa var Trafiktekniska foreningens
resestipendium som vi tilldelades under varen 2010. Planeringen kunde darefter ta fart pa riktigt och
med hjalp av bland annat professor Bengt Holmberg LTH, Professor Emeritus Christer Hydén LTH,
journalist Henrik Brandao Jonsson som ar bosatt och verksam i Brasilien samt Svenska Ambassaden i
Brasilia fick vi kontakt med personer verksamma med trafik- och stadsplaneringsfragor i olika stader
runt om i Brasilien.

Fastlagd resplan pa tva veckor innehdll besok i foljande stader:

Sao Paulo

- M6te med dr. Orlando Strambi, Universidade de Sao Paulo

Curitiba

- Studiebesdk hos planeringsinstitutet IPPUC med José Alvaro Twardowski

- Studiebesok hos kommunala organisationen URBS och rundtur med Olga Mara Prestes
Brasilia

- Studiebesok hos federala planeringsinstitutet SEDUMA och Sekretariatet for transporter samt
rundtur med Tatiana Celliert Ogliari

Rio de Janeiro

- Mé6te med Felipe Francisco da Souza, forfattare och trafikplanerare verksam i Sao Paulo men dven
radgivare for infrastruktursatsningar hos Varldsbanken.



Fokus for vara studiebesok lag pa Curitiba och Brasilia och nedan foljer berattelser om dessa stader
men forst ut redovisas korta skildringar fran Sao Paulo och Rio De Janeiro.

Sao Paulo - den enorma staden

Det ar inte forrdan man kommer upp i ett hogt hus eller byggnad innan man inser hur stor stad Sao
Paulo ar. Storstadsomradet har drygt 20 miljoner invanare fordelade i 38 kommuner och for oss
svenskar ar det svart att forestélla oss hur stor staden &r, dven nar man star mitt i den.

Trafiken i staden ar enorm och med ett undermaligt véagnat, bade ur vagkvalitet- och
planeringssynpunkt, vilket skapat ett trafiksystem med langa kéer och dalig framkomlighet och
trafiksdkerhet. Invanarna i staden kallas Paulistas och har ett rykte om sig att alltid jobba hart och
vara i rorelse, vilket inte underlattar for trafikmiljon. Staden omges av enorma motorvadgar och som
dven gar igenom staden, vilket skapar stora barridrer. Sao Paulos tunnelbanenét ar litet och tacker
bara de centrala delarna av staden och ar och ar idag belastat till sin fulla kapacitet.

Att 16sa stadens problem med transportsystemet ar givetvis inte lattlost. Man far bryta ner staden i
delar, forslagsvis kommunerna och se de som mindre stader i den stora staden, och lokalisera och
identifiera problemen for att skapa I6sningar dels inom kommunen och dels mellan kommunerna for
att fa ett helhetsperspektiv for Sao Paulo. Idag skapas manga resor i Sao Paulo pga ett undermaligt
planerat vagnat och dalig stadsplanering och genom att battre planera varje kommun kan man
minimera antal resor som kravs och dven dess avstand genom att t ex placera viktig handel nara
bostaderna.

Kollektivtrafiken behover ocksa
en kraftig ansiktslyftning. BRT-
system finns till en liten grad och
behdver byggas ut dar det ar
moijligt i den befintliga
bebyggelsen men ocksa ha med i
planeringen av
exploateringsomraden for att
motverka att staden fortsatter
att vdxa utan kontroll.
Avslutningsvis maste
tunnelbanesystemet byggas ut sa
att den tacker fler delar av

Konstndrskvarter i Sao Paulo
staden.

Sammanfattningsvis kravs det en battre planerad stad, bdde inom kommunerna och mellan dessa,
for att minimera antal resor som skapas och en attraktivare kollektivtrafik bade ovan mark och under
mark for att skapa en mer behaglig och kontrollerbar trafikmiljo i Sao Paulo.

Rio de Janeiro - makten pa strinderna

Om invanarna i Sao Paulo har ett rykte om sig att vara ett hart arbetande folk utan att klaga, brukar
man pasta att invanarna i 11- miljonersstaden Rio de Janeiro ar precis tvdartom. Cariocasen, som ar
bendmningen pa Rio-borna, ar enligt egen utsago ett folk som helst ligger pa stranden och tar det
lugnt. Om ryktet ar sant later vi vara osagt men att tempot ar lagre och lite mer behagligt rader det



ingen tvekan om. Detta avspeglas dven pa trafiken, givetvis ar den dven intensiv har nar det ar
mycker méanniskor som bor pa liten yta, men i férhallande till Sao Paulo finns det mer struktur pa
vagnatet, bade for motorfordon och oskyddade trafikanter och gatorna ar inte fyllda till max med
motorfordon. Rio har alltid haft ryktet om sig att allt kretsar kring de berémda stranderna och det
faktum att politikerna oftast flyr fran sitt sate i Brasilia sa fort mojlighet finns till gamla huvudstaden
Rio for att inge lite ro i sinnet, spar pa ryktet ytterliggare att Brasilien inte bara styrs ifran
huvudstaden.

Rio har dven ett tunnelbanesystem som effektivt kan transportera Rio-borna utan att behova
anvanda bilen som transportmedel. Dock kan man inte bortse ifran den tunga trafiken med
motorfordon och dagens bussystem ar nast intill omaijlig att férsta och fa en 6verblick av, med
mangder av olika linjer och bussbolag. T ex ar en vanlig syn pa Rios gator, en karavan av halvtomma
bussar som kor precis samma stracka men av olika bussbolag.

D3 Brasilien ska sta vard for 3
fotbolls-VM 2014 och

sommar-0S 2016 ar dagens

situation for

transportsystemet ett hett i

amne ilandet och
politikerna och
tjdnstemannen har snabbt
insett att det kan bli stora
problem i trafiken under
masterskapen. Dock har
snabba atgarder lovats och
tagits fram och det ska bli

intressant att folja tiden

fram till mésterskapen vad Sockertoppsberget, vanligtvis en bra utsiktsplats med vyer 6ver

dessa atgarder innebéar och Copacobana
om de kan underlatta for
transportsystemet aven ur
ett langre perspektiv, for en

sak ar saker, det behdvs.



Curitiba - nir pengarna sinar borjar kreativiteten floda.

Curitiba har i modern tid planerats och utvecklats utefter ett par starka kollektivtrafikstrak. Curitibas koncept
var det forsta exemplet pa BRT-system i vérlden vilket inspirerat BRT-system i bl a Bogota, Colombia och Los
Angeles, USA.

Curitiba kidnt for sitt BRT-system

Forsta anhalten pa var resa var Curitiba. Curitiba ligger i sédra Brasilien och har idag ca 1,7 miljoner
invanare. Curitiba ar varldskant for sitt BRT-system. BRT star fér Bus Rapid Transit och kan liknas vid
ett tunnelbanesystem i markniva som trafikeras av bussar pa egna banor med hog framkomlighet
och hog kapacitet. BRT-system tillvaratar manga av spartrafikens fordelar i kombination med
busstrafikens vasentligt lagre investeringskostnader. Ett BRT system kannetecknas av:

e Hog medelhastighet:

e Raka tydliga linjestrackningar

o Full prioritet pa egna banor och korfalt

e Forvisering med sparrlinjer eller forkop

e Stationer snarare dn hallplatser med relativt ldnga stationsavstand
e HOg turtathet

e Fordon med hog kapacitet

BRT-systemets fodelse

| mitten av 1960-talet hade Curitiba drygt

500 000 invanare och ett kollektivtrafiksystem
bestaende av en stor mangd radiella linjer vilka
alla gick mot stadskdrnan. Den stora mangden
bussar i de centrala delarna satte krokben for
sig sjalv och korkade igen stadens gator -
maximala befolkningsunderlaget for ett buss-
system baserat pa radiella linjer anses normalt
ligga runt 300 000 invanare.

Curitiba stod infor ett vagskal. Anntingen var
man tvungen att bygga ny infrastruktur i form
av tunnelbana eller flera fly-overs i de centrala
delarna for att 16sa upp trafikstockningarna.
Eller sa var man tvungen att ta ett helt nytt
grepp om kollektivtrafiksystemet och utnyttja
befintlig infrastruktur mer effektivt. Da ny

infrastruktur och framférallt en tunnelbana

Busshallplats i Curitiba

skulle krava stora investeringar, var denna vag
inte langre ett alternativ da pengar saknades i
stadskassan. Curitibas stads- och trafikplanerare
var darfor tvungna att forsoka finna kreativa
|6sningar for hur befintlig infrastruktur kunde
anvandas pa ett effektivare satt.



Som ett led i detta arbete togs en ny masterplan (motsvarande 6versiktsplan) fram ar 1966 med
fokus pa integrerad planering. Masterplanen grundades pa tre fundament; Markanvandning, Vagnat
och Kollektivtrafik, vilka skulle integreras for att uppna en god ekonomisk och social utveckling samt
en god miljo. Befintligt och nytt vagnat skulle utnyttjas pa effektivast satt genom att bereda vag for
en kollektivtrafik med hog prioritet.

Den nya masterplanen blev pa sa vis grunden for det nya BRT-systemet, och gav legitimitet for att
prioritera kollektivtrafiken i stadens trafikplanering. BRT-systemet, med bussar pa egna korbanor i
likhet med en tunnelbana i markniva, borjade byggas ut under borjan av 1970-talet och utvecklas an
idag.

Integrerat linjenit

Curitibas BRT-system bestar av fem axlar med genomgaende hogprioriterade BRT-linjer. Axlarna
sammanbinds av tvdargdendelinjer som matar till BRT-linjerna och som mojliggor tvarforbindelser i
staden. Varje linjetyp har en egen farg pa bussarna, BRT-linjernas bussar ar roda, medan
matarlinjerna har grona- eller orangefargade bussar. Likasa har direktlinjerna, turistlinjerna och
motsvarigheten till sarskild trafik unika fargkombinationer pa bussarna.
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Schematisk figur 6ver genomgaende roda BRT-linjerna och de grona och rédgula tvirgaende matarlinjerna

Integrerad stadsplanering

For att 6ka resandeunderlaget och ge sa manga som mojligt av stadens invanare tillgang till
hogkvalitativ kollektivtrafik var det viktigt med att integrera stadsplaneringen med
kollektivtrafiknatet. Darfor tillats hoghus med fler an 6 vaningar endast att uppforas i kvarteren langs
med BRT-linjerna. Dessa kvarter kallas Sektor Estrutural. | Sektor Esturual finns dven krav pa att
service ska inrattas i bottenvaningen och att viss andel av lokalerna ska rymma arbetsplatser.
Kvarteret narmast Sektor Estrutural kallas Zon 4. Har far hus upp till 6 vaningar uppforas. Nasta
kvarter kallas Zon 3 och har tillats hus upp till 4 vaningar uppfoéras. Forst i Zon 2 och 1 ar det vanligare
med hus och villor. Exploateringen styrs ,ed hjalp av skatter (motsvarande fastighetsskatt).
Skattetrycket ar hogst i Sektor Estruktural och avtar sedan ju langre bort fran BRT-linjen som



kvarteret ligger. Det hoga skattetrycket motiverar markagarna att bygga hogt for att rymma
maximalt antal lokaler och lagenheter.
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Figur som schematiskt visar tillaten exploateringsgrad i kvarteren som omger BRT-linjerna

Integrerad trafikplanering

Aven trafikplaneringen &r integrerad med kollektivtrafiknitet. Lings med BRT-linjerna tillats
angoringstrafik med lag hastighet. | gatorna mellan Sektor Estrutural och zon 4 ar vanligtvis trafiken
enkelriktad och hastigheterna hogre. Pa sa vis styrs all genomfartstrafik till dessa gator och samtidigt
bort fran gatorna som trafikeras av BRT-linjerna.

Detaljerna som gor skillnaden

BRT-systemet i Curitiba ar aven kant for de unika
"hallplatstuberna”. De tydliggor for resenarerna var
bussen stannar samtidigt som de mojliggor
forvisering samt en vaderskyddad och
tillganglighetsanpassad entré in i bussarna.
Bussarna ar forsedda med hogt jamnt golv, da ingen
hansyn behoéver tas till motorutrymmen eller
hjulhus. Passagerarutrymmet kan pa sa vis utnyttjas
pa effektivast satt.
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En pionjdr som dr modern dn idag
Curitibas BRT-system har varit foregangare for flera
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av varldens BRT-system och det finns stora likheter
mellan grundpelarna i den masterplan och de

planeringsprinciper som togs fram i mitten av 1960-
talet och den samhallsplanering som idag tillampas i
svenska stader for ett hallbart transportsystem.

Genom den integrerade planeringen och systemets
tydlighet har kollektivtrafiken i Curitiba erhéllit en Réda pilar visar strék fér BRT-linjerna, gréna

hég marknadsandel (45 %) samtidigt som pilar visar strak for angoringstrafik och bla

biltrafikandelen kunnat hallas pa en relativt lag niva  Pilar visar strak for genomfartstrafik

(22 %).



Brasilia - en planerad ytterlighet

Att investera i ett transportsystem som dr mer anpassat efter manniskan an efter bilen ger vinster,
saval ekologiska som ekonomiska. Men den har typen av satsningar som gors i Brasilia leder framfor
allt till sociala forandringar.

Brasilia byggdes pa mindre édn fyra ar
Brasilia ar sedan 1960 Brasiliens
huvudstad. Den ar planerad efter 50-60-
talets tidstypiska planideal da
funktionsuppdelning och trafikseparering
var det som ansags vara det mest
moderna, rationella och basta sattet att
bygga stad.

Efter en arkitekttavling stod det 1957
klart att det var stadsplaneraren Lucio
Costas stadsplan som skulle forverkligas.
Staden byggdes pa imponerande kort tid
och 1960 slog stadens portar upp.

For att lyckas med den nastintill omojliga
tidsplanen for fardigstallandet kravdes
enorma arbetsinsatser vilket lockade
mangder av byggnadsarbetare fran hela
landet. Byggnadsarbetarnas tillfalliga och
enkla bostader utanfor stadsplanen
utgjorde grunden till dagens oplanerade
satellitstader som omger stadsplanen,
denna missrakning har legat till grund for
dagens rorelsemonster.

Kongress- och regeringsbyggnaden | Brasilia - en av arkitekt Oscar
Niemeyers imponerande skapelser

Stadsplanen paminner om en
flygplanskropp

Huvuddragen i stadsplanen bestar av tva
korslagda monumentalaxlar som ovanifran
ser ut som en flyplanskropp eller en fagel
med utstrackta vingar. Den nordsydliga
axeln bestar av bostadskomplex och den
Ostvastliga axeln av institutions-, regerings-
och departementsbyggnader. Det ar utmed
dessa axlar de stora trafikstrommarna sker.

Stadsplanens flygplansform och struktur
symboliserade vid fardigstallandet
modernism, framtidstro och kontroll. Runt
om Europa och Sverige byggdes under
samma tidsperiod stadsdelar efter liknande
grundtankar. Rosengard i Malmo och

Villingby i Stockholm &r tva exempel pa Schematisk bild over Brasilias struktur
sakallade SCAFT-planerade stadsdelar.




Inom Brasilias stadsplan bor det cirka 500 000 invanare och sammanrdknat med omkringliggande
satellitstader bor det cirka 2,5 miljoner invanare i Brasilia idag. | grova drag kan man séga att
majoriteten av den arbetsférda befolkningen bor i kringliggande satellitstdder och att
arbetsplatserna ligger inom stadsplanen, vilket skapat ett stort behov att transportera sig
daremellan.

De oplanerade satellitstaderna

Da stadsplanen ar absolut och kontrollerad i sin grundidé har invanarantalet inom stadsplanen varit
relativt fastlagd sedan invigningsdagen. Det ar i satellitstaderna som befolkningsokningen sker och
som en effekt av korrupta och rostfiskande politiker vaxte dessa oplanerade omraden enormt under
90-talet.

Olika boséattningar har skapats av manniskor fran olika delar av samhillets socioekonomiska klasser.
Kakstader med stora sociala problem med vald och droger vaxer fram parallellt med rikemansghetto
med stora komplex av villor omgardade av murar och vakter.

Bilen som norm

Trafiksepareringen och
funktionsuppdelningen var och ar
nastintill total. Ldnga avstand mellan
malpunkter och bilens normskapade
infrastruktur har skapat ett massivt
bilberoende hos dem som har rad med
bil. For de mindre kopstarka i samhallet
som inte har rad att dga bil erbjuds
bristfallig kollektivtrafik. Utbudet av
kollektivtrafik ar sa otillrackligt att det
skapats en svart marknad for att
transportera arbetstagare fran
satellitstaderna till arbetsplatserna
inom stadsplanen.

Skyddande vigangel pa vagg i Brasilias centrum

Brasilia har i vissa sammanhang beskrivits som ”staden utan trottoarer”, val sa illa &r det inte men
hierarkin i transportsystemet ar tydlig. Att som oskyddad trafikant orientera sig eller réra sig inom
stadsplanen kan beskrivas som svart, pa gransen till omajligt. Lings med monumentalaxlarna ar det
lttare. Over dessa ar det bokstavligt talat med livet som insats och &rligen omkommer det cirka 50
oskyddade trafikanter som forséker korsa dessa transportleder.

Framtiden ska planeras

For att minska efterfragan pa resor arbetar stadens planerare med att skapa arbetsplatser i
satellitstaderna och samtidigt binda samman de olika satellitstadernas centrum med den
ursprungliga stadsplanen genom starka kollektivtrafikstrak for sparvagn och busstrafik. De
oplanerade satellitstaderna kompletteras aven med mer ordnad bebyggelse dar stadsstruktur,
innehall och infrastruktur skapar betingelser for ett battre liv. Trafikmassigt skapas forutsattningar
for att kunna resa till fots eller med cykel.

Stadsplanen ar sedan 1987 upptagen pa UNESCOS varldsarvslista och ar darmed skyddad for storre
ombyggnader. Strukturen &r fastlagd men det pagar arbete med att omvandla breda trafikleder till
gator med mer stadsmadssig utformning.

Blandstaden ma vara ett utslitet begrepp. Motsatsen ar intressant som studieobjekt men satter
begreppet i ett annat ljus och forstarker blandstadens fortrafflighet nar det galler att skapa en stad
dar trafik ar en del av staden, en del av en helhetslosning.



Efter att ha sett ytterligheten av en funktionsuppdelad och trafikseparerad stad i perspektivet av de
kunskaper som idag finns nar det galler stadsbyggande, prioritering av trafikslag och trafiksdkra
utformningar ar jag som trafikplanerare starkt i vad for stad och transportsystem som jag vill vara
med att forma.

Allmanna reflektioner och erfarenheter fran resan

Oklara dgandeforhallanden

”Brasilien har historiskt sett styrts av de flesta landerna i Europa” raljerade Felipe Francisco da Souza,
trafikplanerare i Sao Paulo och radgivare till Varldsbanken, éver en kopp kaffe vid ett av vara moten.
Skamtet ar en bit fran sanningen men klart &r att europeisk koloniseringen och maktkamper om
landet har paverkat dgandeférhallandet om landets naturtillgangar och agarférhallandena. Det har
ratt och rader i viss del fortfarande oklarheter om vem som har ratt att bebygga, var det ska
bebyggas och hur. Denna oreda har framst lett till att det vaxt fram en stor andel oplanerade
kakstdder i och runt de stérre stdderna. | Rio de Janeiro och Sao Paulo finns det kakstdder, sa kallade
favelas, i ndstan alla stadsdelar. Fran bérjan har den basala infrastrukturen i form av el, vatten,
sophantering och kollektivtrafik varit hogst bristfallig men efter pragmatiska politiska beslut, 6kat
valstand, 6kad kunskapsniva, krav pa avkriminalisering, fortatning, gentrifiering och internationella
patryckningar har det paboérjats arbete for att komplettera dessa favelas med nédvandig kommunal
service. Under tiden vi besokte Rio de Janeiro pagick det militdra och polisidra insatser och regelratta
krig i vissa favelas. Detta ar det forsta steget i fornyelsen av dessa kakstader och innebér att staten
med vald forsdker fa bort kriminella element som oftast ar de som har den reella makten i dessa
omraden. Efter dessa, utifran rattsakerhetsmassigt tvivelaktiga insatserna, paborjas sedan arbete for
att starta upp skolor och bygga ut infrastruktur fér exempelvis el, vatten, avlopp och trafik.

Korruption

| intervjuer och samtal med planerare runt om i Brasilien dok det mer eller mindre tydligt upp en
ingrediens i deras vardagliga planeringsarbete som vi nog i Sverige relativt sett varit férskonade for
och det var maktmissbruk och korruption bland politiker. Politiker har mot utbyte av roster
legitimerat och hallit kakstader bakom ryggen sa att dessa har kunnat etableras och vaxt utan
inflytande av kommunernas eller statens paverkan. | exempelvis Brasilia arbetar de kommunalt och
regionalt anstallda planerarna med utvecklingen av staden parallellt som det utvecklas stad efter
andra initiativ och med andra drivkrafter. Detta ar ett minst sagt intressant fenomen vilket staller till
det nar det kommer till att planera transportsystemet som paverkas av var det etableras malpunkter
och verksamheter och hur méanniskor och varor ska transporteras inom och mellan dessa omraden.

Hur integrerar man ett BRT-system i en befintlig stad?

Att BRT-systemet i Curitiba idag fungerar bra, rader det inget tvivel om efter vart besok i staden.
Dock relaterar man ganska omgaende till hur det ser ut i Sverige och stader dar ett BRT-system skulle
kunna vara intressant att implementera, som t.ex. i Malmao. Har har vi ju en stad med ett
kollektivtrafiksystem som narmar sig sin fulla kapacitet och en stad som ar i princip helt fértatad med
bebyggelse i anslutning till de storre gatorna/vagarna. Fragor som dyker upp &r hur ska man kunna
bygga in ett BRT-system i t ex Malmo och skulle det fa nagon positiv inverkan i ett
kollektivtrafiksystem som redan kér med full kapacitet? Curitiba har, som tidigare namnts, redan i ett
tidigt skede integrerat planeringen av kollektivtrafiknatet i stadsplaneringen dar man har kunnat
reservera plats at separerade busstrak i gatumiljon, men nar man redan har en “fardigbyggd” stad ar



man mer begransad med plats att bygga ut gator for att 6ka framkomligheten for kollektivtrafiken.
Det blir svart att uppna ett lika stort och utvecklat BRT-system i en svensk stad. Men genom att
identifiera gator, genomfartsleder och dven vagar som knyter ihop olika stader regionalt, dar det
antingen finns plats att bredda gatorna/vagarna for att fa in separerade busskorfilt eller vid
befintliga breda gator dar man kan ta plats ifran kérbanorna och reservera at kollektivtrafik, kan man
avsevard forbattra dagens situation och gora kollektivtrafiken annu mer attraktiv. Kapaciteten
forbattras ju ocksa, da vi kan anvanda oss av fler bussar nar de inte fastnar lika latt i trafiksystemet
som idag. Men langsiktigt kommer dven ett utbyggt BRT-system till sist na sin maxkapacitet och vi ar
tillbaka till dagens situation. Det ar just det som har borjat ske i Curitiba dar man fortsatter bygga ut
sitt system men dar man har borjat inse att den langsiktiga I6sningen &r att komplettera bussystemet
med t ex sparbunden trafik eller tunnelbana. En liknande diskussion ar i full gang i t.ex. Malmo, Lund
och Helsingborg dar ena halvan vill bygga ut dagens kollektivtrafiksystem med ett BRT-system for att
Oka busstrafikens kapacitet och den andra halvan stddjer visserligen detta men inser att det inte ar
tillrackligt for framtidens krav pa kollektivtrafiknatet och vill komplettera med nagon form av
sparvagstrafik. FOr att uppna ett sa effektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem som majligt krdvs det
att bada dessa sidor samarbetar sa att bade ny teknik och smart stadsplanering integreras i arbetet
att skapa framtidens hallbara samhalle med en fungerande kollektivtrafik som en viktig stéttepelare.

Vikten av flexibilitet

| Brasilia framstod tydligt trafik- och stadsplanerarnas goda intentioner vid planlaggandet av Brasilia.
Man ville skapa en stad i varldsklass, genomténkt i minsta detalj. Bilen var det framtida
transportmedlet, vilket dven togs fasta pa i planeringen av trafiksystemet, som helt tillignades bilen.
Aven trafiksdkerheten prioriterades hogt, vilket resulterat i ett helt trafikseparerat system. Resultatet
blev en suboptimerad stad — som frukt av de goda viljornas tyranni. Nar nu staden har vaxt mer an
vad som var planerat for korkar det ineffektiva transportsystemet ihop och bilkéerna ringlar langa.
Att i efterhand fora in kollektivtrafik ar inte sa enkelt, da det inte bara handlar om att ta korfalt fran
biltrafiken och viga at kollektivtrafiken. For att kollektivtrafiken ska fungera maste resenaren kunna
ta sig till fots fran och till kollektivtrafikens stationer och hallplatser. Det &r inte ldtt i en stad utan
trottoarer. Aven planerna pa den trafiksiakra staden har grusats, da trafiksepareringen,
transportsystemets storskalighet och avsaknaden av gang- eller cykelpassager, gor det forenat med
livsfara att som fotgdngare, cyklist eller kollektivtrafikresenar ta sig fran ett kvarter till ett annat. Det
var ju aldrig tankt att nagon skulle promenera i Brasilia. En av ldardomarna fran de misstag som
begatts i Brasilia, ar att suboptimering och oflexibla strukturer ar svara, om inte omaijliga, att vaxa
och utvecklas i.

Brasiliansk trafikplanering

Forvantningarna pa den Brasilianska trafikplaneringen var inte sa héga nar resan inleddes, Brasilien
ar ett utvecklingsland i Sydamerika och kanske inte sa kanda for ordning och reda, dven om just detta
uttryck pryder den brasilianska flaggan. Nar vi [amnade Brasilien hade bilden av brasiliansk
trafikplanering klart 6vertraffat vara férvantningar. Curitiba arbetade redan pa 60-talet efter en
strategi som baserades pé& integrering mellan stadsplanering, trafikplanering och kollektivtrafik. Aven
om flera stader har stora problem med trangsel, trafiksakerhet och luftkvalitet, var samtliga av de
trafik- och samhallsplanerare som vi traffade pa det klara med vad som kravdes for att I6sa
problemen. Satsningar pa gangtrafik, cykeltrafik och kollektivtrafik och tydlig prioritering av dessa
trafikslag gentemot bilen var prioriterade omraden i bade Curitiba och Brasilia, pa samma satt som vi
nu i allt stérre utstrackning arbetar eller vill arbeta i svenska stader. Har sags aven kollektivtrafiken



som ett sjalvklart satt att oka effektiviteten i transportsystemet vilket dven motiverade att bilkorfalt
reserverades for kollektivtrafik. Utbyggd infrastruktur i form av stadsmotorvagar och stora overflies
har provats och inforts i de flesta Brasilianska stader utan att lyckas rada bot pa
trangselproblematiken. Kanske var det just lardomarna fran att ny infrastruktur inte &r 16sningen pa
trangsel och bilkder, som gjort det enklare att motivera kollektivtrafiksatsningar. Férhoppningsvis ska
vi i svenska stader inte behdva ga sa langt for att bevisa att prioriteringar av gang, cykel och
kollektivtrafik ar forutsattningar for ett hallbart transportsystem.

Avslutande ord

Stort tack till Trafiktekniska foreningen och deras styrelse som genom utdelningen av stipendium
varit avgérande for att genomfdra resan. Aven stort tack till de personer i vart kontaktnit som delat
med sig av deras kontaktnat vilket lett till givande och roliga méten med verksamma planerare i
Brasilien.

André Brenner, Ramboll
Malin Gibrand, Trivector Traffic

Peter Hakansson, Malmo stad



