kollektivtrafik kontra vatten I1
- s:t petersburg, riga och
kiel i fokus

tommy book

I en foregdende artikel (Geografiska Noti-
ser nr 4, 2009) redogjordes for stiaders och
orters mer eller mindre tydliga lokalisering
till vatten, framforallt 4ar och béckar. Aven
om staden idag har ett patagligt kustlige
vid hav eller insjé var manga ganger den
dldsta bebyggelsen placerad utmed ett
mindre vattendrag. I ndmnda artikel pre-
senterades tre nordiska storstider med
vattenbarridrer. De storsta problemen finns
utan tvekan i stider beldgna vid breda flo-
der med hamnanlidggningar och omfattan-
de industriomraden och framforallt skepps-
varv (tex Goteborg).

I viktiga flodhamnar tillkomna vid sjdlva
huvudfaran som Hamburg vid Elbe och
Rotterdam vid Maas tvingades man i dldre
tider till en extrem mingd férjedverfarter
till de olika arbetsplatserna pa grund av att
broar skulle hindra genomfarten for storre
fartyg.

Detta paverkade sjdlvklart den interna
kollektivtrafiken till lands (sparvigs- och
senare busstrafiken) och skapade da i det
nidrmaste tva separata system eller atmins-
tone trafikméssiga nalsogon som vid Neue
Elbbriicke i Hamburg (bredvid en separat
jarnvégsbro) och Willemsbrug i Rotterdam
(likaledes bredvid en segregerad jarnvags-
bro). De bada broarna, som tillkom i bor-
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jan av 1900-talet var av pontontyp. For
Hamburgs del tillkom dessutom en omfat-
tande firjetrafik pa sjoarna Aussen- och
Binnenalster.

Vidare har tunnelforbindelser, sirskilt
for bilismen, 16st en del av flodstddernas
kommunikationsproblem (tex Elbtunnel i
Hamburg och Maastunnel i Rotterdam).
Aven tunnelbanor har i modern tid dragits
i de storre stiderna under floderna, sa dven
under Strommen i Stockholm 1957.

Har de stora flodhamnanldggningarna
placerats i sidolidgen, som vid Rhens biflod
Ruhr och vid Rhein-Hernekanal i Duisburg
underlittas utan tvekan genomfarten.

Ett okat antal vigbroar och tunnlar, har
till f6ljd av en forskjutning eller till och
med nedldggning av industri- och varvs-
aktiviteter, under de senaste artiondena i
manga stider forbittrat kommunikations-
bilden. Detta giller 4ven de senare nimnda
exemplen.

Av de fyra huvudstdderna vid den kon-
tinentala pulsddern Donau ir det endast
Budapest som ir »tva-sidigt», dvs att cen-
trala stadsdelar ligger pa bada sidor av flo-
den. Hir har atskilliga broar sorjt for att
fordela den kollektiva stadstrafiken, dock
utan att helt eliminera nalsogon.

I de tre Ovriga huvudstiderna Wien,



Bratislava och Belgrad ger den miktiga
floden exempel pa tydliga barridreffekter.
Aven om bostads- och industriomraden
tillkommit i modern tid, sdsom i Bratislava
och framforallt Belgrad, dir stadsomradet
Novi Beograd dven innehaller officiella
institutioner, dr en-sidigheten pataglig. I
det senare fallet har den likaledes breda
bifloden Savas utlopp skapat stor isolering
trots ndgra nya broar. For Wiens del ligger
ju staden nagot mer perifert i anslutning
till Donau och hér har ett fatal storre broar
samt fOrortsbane- och tunnelbanelinjer
skapat forbindelse till ytteromraden som
Floridsdorf och Kagran. Stiderna har vid
utbyggnad i ndgon man strivat efter cirkel-
formen och har kanske uppnétt en viss be-
folkningsmaéssig balans, men funktionellt
bestar en-sidigheten och vattenomradenas
barridreffekt.

Som huvudexempel i denna artikel
viljer jag nu tre stider i Ostersjpomradet:
St Petersburg, Riga och Kiel, didr hydro-
login pa nagot olika sitt paverkat stadspla-
nering och kommunikationer.

St Petersburg (1703—1914 och 1991-)
— Petrograd (1914-24)

— Leningrad (1924-91)

Det finns tre (kanske fler?) storre stiader 1
Europa som byggts upp pa »omgjliga»
stillen: Venedig, Amsterdam och St Pe-
tersburg. Vattensjuk terrdng, liksom stora
Oppna vattenytor, har lett till svara stads-
byggnadsmissiga problem.

Deltalandet

St Petersburg var en storslagen efterfoljare
till svenska fastningar/smastider; Lands-
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krona under medeltiden och Nyen(skans)
pa 1600-talet, beldgna mellan Nevas och
bifloden Ochtas lopp.

Strax efter det att Karl XII:s trupper ut-
rymt regionen lade Peter den store beslag
pa Nevas sumpiga och hilsovadliga delta-
omrade och skapade hir, med start 1703,
under stora vedermodor for tvangskom-
menderade arbetare (bland annat svenska
krigsfangar), sin nya huvudstad. Tva huvud-
skil 1ag bakom placeringen; dels att bygga
upp en stad vid vattnet efter visteuropeisk
forebild, dels att spdrra av Finska vikens
innersta del och hindra en eventuell fiende
att tringa in i landet. Staden uppkallades
officiellt efter aposteln Petrus, men att
koppla syftningen till tsaren sjédlv dr svart
att undvika.

I figur 1 kan man se en del av flod-
armarna och hur stora delar av stadsomra-
det som ligger nagon (i vissa fall endast ett
antal centimeter) eller nagot fatal meter
over havsnivan. Vid vistliga vindar ifran
Finska viken var Oversvdmningsrisken
stor, vilket kan garanteras av artikelforfat-
taren.

Under arhundradenas lopp har de méanga
flodstrackningarna och efterhand kanalise-
rade floderna (Mojka- och Katarina- /idag
Gribojedov- och Fontanka-) samt Kring-
ledningskanalen inom den centrala staden
soder om Nevas huvudfara visserligen lett
till ett stort antal broar, men det dr huvud-
floden som, genom en stark trafik fran
Ladoga till Finska viken, har skapat tek-
niska problem. Hir har man salunda péa
grund av broarnas uppfillda klaffar under
ett antal nattliga timmar isolerat de nord-
liga stadsdelarna fran de sydliga. Det fore-
kom vidare i &ldre tider ett antal ponton-
broar, vilka togs in vintertid, och till de
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Figur 1. Nivaskillnader och flodarmar i Leningrad enligt »G
talet. De grona omrddena ligger under tvametersnivan.

glesare befolkade 6arna i Nevadeltat fanns
trd- eller flottbroar (for firjetrafiken, se
nedan).

Genom Nevas bredd, en stor fartygs-
trafik och ett relativt tidigt utbyggt stads-
omrade, inklusive hela centret, pd huvud-
farans sydsida kom Finldndska bangarden
(dit Lenin anldnde 1917) pa nordsidan att
direkt sparmissigt bli isolerade fran de
Ovriga stationerna. Hir gillde en omfat-
tande kringgangslinje for att na Moskva-
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bangarden, stadens huvudstation. Detta
omvittnas av Jan Olof Olsson, signaturen
Jolo 1967.

Under 1900-talets forsta del kan man
vidare for de Ostra och sydostra stads-
delarna konstatera en tydlig isolering.
Efter Nevakroken var sdlunda den hogra
stranden lidnge relativt glest bebyggd, vil-
ket innebar att det vid vér ledsagares, Sten
de Geer, kartldggning 1911 fran Alexan-
derbron (idag Liteinijbron) vid Viborgfor-



Figur 2. Delar av S:t Petersburg enligt Baedekerkarta
\ fran 1899/1900. De tjocka heldragna linjerna visar
den ungefiirliga dragningen av de elektriska »isspar-
végslinjerna». Tunna streckade linjer visar firje- och
angslupsrutter. Ligg mdirke till att den sodra delen av
Nevas huvudfara saknar broar.
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staden soderut endast fanns totalt tva firje-
Overfarter (se figur 2).

Pa sitt ibland nagot drastiska sitt beskri-
ver de Geer (1912: 68) stadens karaktér:
»Forstdderna och de yttre kvarteren, ja
man torde lugnt kunna séga storre delen av
S:t Petersburg, gor ett enformigt, ofta tim-
ligen halfruskigt intryck». Fortfarande &r,
enligt min mening, kontrasten stor mellan
de pampiga, néstan kulissartade, centrala
delarna och en yttre zon av stora nedgangna
industri- och bostadsdistrikt.

Knappt tjugo ar senare hade stadsbebyg-
gelsen expanderat ndgot i Oster, men fort-
farande var de flesta arealer oexploaterade.
Under mellanperioden hade bade en gatu-
bro, Ochtenskijbron, och en jarnvigsbro
tillkommit. I dagsldget finns det visserligen
fyra broar pa detta sydliga avsnitt av flo-
den, men man ma hér ta med i berdkningen
att det nu pa hogersidan ror sig om relativt
titbefolkade bostads- och industriomraden
(i en 4,6 miljonersstad) och avstandet mel-
lan den centrala Alexander Nevskijbron
och Volodarskijbron ir ca 6,5 km (!). Be-
folkningen maste dérfér vid individuell

Figur 3. Spdrvagn
pd Nevas is.
(Kdlla: Aminoff
1909.)
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forflyttning tillryggaldgga lénga strackor
fram till en majlig bropassage. Aven med
en tunnelbanestrickning under Neva och
for forortstrafikens del Ladogastationen &r
befolkningen med all sidkerhet medveten
om vattenledernas begrinsande effekt.

Vintertrafiken

Ett temporirt men synnerligen intressant
inslag i den petersburgska kommunika-
tionsbilden kring forra sekelskiftet var den
vintertida sparvigstrafiken dver Neva. Det
hela startade 1895 med en batteridriven
vagn som pa 50 sekunder tog sig 380 meter
over floden. Mellan 1896 och 1902 drogs
efterhand fyra reguljira elektriska spér-
végslinjer pa isen, vilka markeras pa figur
2. Via trdramper ner pa den i vissa fall mer
dn halvkilometerbreda Neva och med ut-
lagd rils och uppmonterade luftlednings-
stolpar (figur 3) genomférdes under en
fyra—femmanadersperiod (vanligen novem-
ber-mars) denna unika sparvigstrafik.
Man skall hér lagga mérke till att den elek-
triska sparvigstrafiken pa isen dgde rum




medan histsparvagnar i ovrigt gillde i sta-
den (elektrisk drift forst 1907). Stromfor-
sorjningen for islinjerna skedde via tva
sma elektricitetsverk ndra Peter-Pauls-
fastningen. Man kan formoda att de sista
turerna pa varkanten genomfordes under
viss nervositet. Dessvirre redovisas, mig
veterligen, inte dessa tempordra linjer
exakt pa nagra stadskartor.

For de mer vilsituerade borgarna géllde
vintertid traditionell héstdroska eller trojka
och det fanns ett flertal isvigar, upplysta av
gaslyktor, over Nevas huvudfaror (detta
vore nagot att uppleva).

Angsluparna

De, som ovan namnts, i manga fall langa
avstanden mellan broarna (tex mellan cen-
trala staden och Vasilijon) medforde ocksa
en tit farjetrafik (angslupar) med ett tiotal
linjer (en del av dessa syns pa figur 2).
Driften omhénderhades under 1900-talets
borjan av finska rederier och turtitheten
var 5—10 minuter. Har géllde fran en miangd
flytande bryggor bade korta transporter
tvirs over eller ldngs med kanaler (Fon-
tanka levererade pé kanalsidan den i sir-
klass storsta passagerarmidngden) och
langre linjer till fastningsorterna Kronstadt
i Finska viken och Petrokrepost (pa tyska
Schliisselburg) vid Ladoga. Totalt trans-
porterades i borjan av 1900-talet med 306
farjor arligen ca 16 miljoner passagerare.

Riga
Den lettiska huvudstaden 4r en »en-sidig»
(se ovan) flodstad och var enligt de Geers

terminologi, liksom ménga andra stdder,
en »en-broig» flodstad. Riga, pa 1600-talet
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rent utav Sveriges storsta stad, dr beldgen
vid floden Daugava (pa tyska Diina) ca 15
kilometer fran dess mynning.

Vi skall i fortsdttningen anvinda oss av
de Geers karta fran 1911 (figur 4), som
visar en néstan hundraérig stadssituation.
Ordet »situationsplan» anvindes i borjan
av forra seklet for stadskartor i uppslags-
bocker. Trots &ldern kan kartan i sin
huvuduppbyggnad till stora delar sédgas
gilla. Genom omfattande muddringsar-
beten fick man s smaningom moderna
hamnanldggningar i centrala staden och
jarnvigar gick separat pa bada sidor av flo-
den.

Vid analys av de Geers karta kan vi kon-
statera en relativt kompakt hogersida av
floden med affdrscentrum och alla centrala
funktioner/myndigheter samt ett omfat-
tande stenhusomrade (»Steinbaurayon»),
medan den vénstra stranden uppvisar en
omfattande men betydligt mer spridd be-
byggelse. Hir dominerar trihusbebyggel-
sen (»Holzbaurayon»), liksom den gjorde
(och delvis gor) utanfor stenhusbebyggel-
sen pa hogersidan. Nira floden finner man
pa vénstra stranden sanka dngar och upp-
lagsplatser. Obalansen var pa befolknings-
sidan tydlig med 210 000 invénare pa
hogra sidan och 60 000 pa den vinstra
(enligt 1897 ars officiella ryska folkrik-
ning). Mellan de bada stadshalvorna 16per
en separat jarnviagsbro (nr 1 pa figur 4)
och en, enligt de Geer »priktig» pontonbro
(nr 2).

Jag citerar hir de Geer: »For en stor del
av Rigas befolkning spela emellertid de
stora afstanden icke sa stor roll. Man har
sitt arbete pa ndra hall i de talrika fabriker,
som ligga kringstrédda i alla stadsdelar. I
sin helhet torde die Holzbaurayon kunna
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vérldskriget tillkomna centrala gatu-
broarna (nr 3 och 4). Bro nr 2 (dvs
den nu permanentade och breddade
fore detta pontonbron) kan ses som
huvudbron till stadens centrum for
den kollektiva trafiken. Har passe-
rar totalt ndrmare 40 sparvigs-,
tradbuss- och busslinjer och &r otvi-
velaktigt nalsogat.

For att i dagsldget kunna passera
bortom bro nr 4 far man forflytta sig
ca 13 km mot sydost. Aven om sta-

dens viktigaste utbyggnad dgt rum
pa den hogra stranden (med idag
ungefir 2/3 av befolkningen) &r av-
standet anmirkningsvirt langt och
visar pa nytt vattnets barridreffekt. I
riktningen mot flodmynningen har
pa grund av fartygstrafiken inga
broar tillkommit.

Man letar ju alltid i samband med
exkursioner efter en »rod trad». I

Figur 4. Centrala delen av Sten de Geers karta over Riga,
ritad 1911. De streckade broarna nr 3 och 4 har tillkom-
mit efter andra virldskriget. Morkrod markering visar
stadens centrum. (Kdlla: de Geer 1912, Book 1984).

uppfattas som en bred zon af lettiska indu-
stribyar omgifvande den innanftr liggande
tyska handelsstaden» (1912: 74). Enligt de
Geer utgjorde 1897 den tyska befolknings-
andelen 26 %, den lettiska 42 % och den
ryska 17 %.

Karakteristiskt (enligt de Geer) for den
en-broiga staden &r arten av de vistliga
sparvigslinjernas sammanlopande mot
pontonbron (dterigen nalsdgat). Pa figur 4
har dven markerats de tvd efter andra
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samband med en exkursion med
mina  60-podngsstudenter  fran
Vixjo runt Ostersjon 1983 letade
jag efter en dylik trdd och Sten de
Geer blev min ridddningsplanka.
Hans komparativa stadsstudier med
enhetlig kartteknik (det kanske vik-
tigaste) och mycket enkla forsok till
cityavgriansning kan férmodligen ses som
det forsta konstruktiva steget i forsknings-
arbetet kring stadens inre differentiering.
Med vil inlédrd de Geer-text och forstorade
(och vil dolda pa grund av att det fort-
farande var det kartografiskt kénsliga
Sovjetunionen) kartor skickades grupperna
ut och gjorde sina stadsprofiler (dven var
estniske tolk). Studenterna skulle salunda
ajourfora de Geer drygt 70 ér efter hans
egen Ostersjoexkursion (se Book 1984).



Sammanfattningsvis kan sigas att trots
att stadsbefolkningen mer @n fordubblats
mellan 1910 och 1980 (idag dock en stag-
nation och ett invénarantal pa drygt 700
000) har floden under hela perioden haft en
mycket stark paverkan pa bade kollektiv-
trafiken och den efterhand vixande privat-
bilismen.

Kiel
Till skillnad fran foregdende huvudexem-
pel har vi i Kiel att gora med ett fjordlige.
Det ursprungliga Kiel uppstod vid den lilla
floden Schwentine med utlopp vid Kieler
Fordes ostra strand (figur 5). Bortsett fran
den innersta delen av fjorden, med endast
ca 200 meters bredd, varierar vattenomra-
dets bredd mellan en och tre kilometer.
Fram till 1864 ars krig mellan Danmark
och Preussen var staden understilld den
danska kronan, vilket innebar att den danske
kungen var hertig av Schleswig och Holstein.
Efter den danska krigsforlusten kom Kiel att
ingd i Preussen, sedermera Tyskland, och
blev huvudbas for den tyska marinen.
Dagens, liksom det tidiga 1900-talets,
affdrs- och administrationscentrum ligger
helt pa den vistra fjordstranden, dir den
fore detta vallgraven dnnu ligger kvar som
dammar. Sten de Geer likstiller Kiels situa-
tion med Stettin i fraga om »en-sidig struk-
tur och det excentriska centret». Figur 5,
fran tidigt 1970-tal, visar industri- och
varvsdelen pa ostsidan. Stadens utbyggnad
har under 1900-talet i pataglig grad skett
pa vistsidan och natt fram till och forbi
den 1895 firdigstillda Kaiser-Wilhelm-
Kanal (Kielkanalen) som forbinder Oster-
sjon med Nordsjon nédra Elbes mynning.
Visserligen byggdes det arbetarbostédder
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Figur 5. Fdrjelinjer over Kieler Forde 1972.
(Kdlla: Falkplan).

dven pa Ostsidan men de mycket stora
civila och militdra skeppsvarven och
Ovriga industrianldggningarna tvingade,
trots tillkomsten av tva sparvigslinjer, fram
ett antal férjelinjer, vilkas antal genom
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hamnomrédets stora bredd fortfarande ar
av vital betydelse och till och med &r mer
omfattande dn for hundra ar sedan.

Som en ldgesmissig parallell i samma
del av Ostersjon kan nimnas Flensburg.

Sammanfattning

Som slutsammanfattning kan ndmnas att
de tekniska forbittringarna i form av kapa-
citetsstarka tunnlar och hdgbroar i manga
vattenbaserade stidder klart minskat bar-
ricireffekten, men den bestar trots allt och
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