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Sammandrag

Privatbilismen i stdderna &r ett fenomen som har véxt fram under det senaste
halvseklet. Trots att bilismen endast funnits en sépass kort tid har den helt
fordndrat hur vara stéder ser ut och hur vi lever vara liv. Bilen har blivit en sa
sjalvklar och viktig del av samhallet att trots att vi idag dr vdl medvetna om dess
negativa inverkan pa miljon och pé oss sa diskuteras néstan aldrig mojligheten att
gora stdderna bilfria. Med detta arbete vill jag ifragasétta bilens sjdlvklara plats 1
vara stader och i var stadsplanering. Jag har valt att se pa fragan ur ett socialt
hallbarhetsperspektiv och med fokus péa hur bilismen paverkar véra sociala liv,
var mobilitet, trygghet och livskvalitet i stort.

Huvuddelen av arbetet kretsar kring de tre fallen Vauban, Képenhamn och
Kuba. En stadsdel, en stad och ett land som med olika medel, och med olika
motiv, har minskat bilismen, eller i Kubas fall den motorburna trafiken. I dessa
exempel identifieras ett flertal gemensamma ndmnare for hur man har péverkat
privatbilismen i stiderna. Framst handlar det om den 6vergripande
stadsplaneringen for att underldtta ett liv utan privatbilism men &ven individernas
livsstil och resvanor spelar en viktig roll. I studien diskuteras dven vilka effekter
ett avldgsnande av privatbilismen i staden skulle kunna ha pé levnadsstandarden,
med fokus pa att en bilfri stad behover effektivisera kollektivtrafiken och anpassa
gatorna efter fotgéingare i storre utstriickning. Aven potentialen for en sadan stad
att bli mer demokratisk och anpassad for en bredare grupp ménniskor diskuteras.
P& individnivé skulle ett bilfritt liv innebéra att man far ge upp en del
bekvéamligheter och anpassa sina vanor och rutiner efter kortare avstand och
kollektivtrafik.



Abstract

Private car use in the cities is a phenomenon that has evolved over the past half
century. Even though car ownership has only been available for such a short time
it has completely changed the way our cities look like and how we live our lives.
The car has become such an integral and important part of society that even
though we today are well aware of its negative effects on the environment and on
us we almost never discuss the possibility to make the cities carfree. With this
essay | want to question the cars’ dominant position in our cities and our urban
planning. I have chosen to look at the issue from a social sustainability
perspective and with a focus in how the use of cars affects our social lives, our
mobility, security and life quality in general.

The main part of this essay revolves around the three cases Vauban,
Copenhagen and Cuba. A district, a city and a country that by different methods,
and with varying motives, have reduced car use, or in Cuba’s case, the motor-
borne traffic. In these three cases a number of common denominators in how car
use in the cities has been affected are identified. The main part concerns the
overall urban planning to facilitate a life without private vehicles but also the
lifestyle and travel habits of the individual play an important role. The possible
effects a removal of private cars in the cities could have on the standard of living
are discussed. The conclusion is that a carfree city would need to streamline
public transport services and adapt the streets to pedestrian use to a greater
extent. Also the point that such a city would have great potential to become more
democratic and adapted to a wider group of people is discussed. At the individual
level a carfree life would involve giving up a few comforts and adjusting one’s
habits and routines to shorter distances and public transport.



1. Introduktion

“The simple needs of automobiles are more easily understood and satisfied
than the complex needs of cities, and a growing number of planners and
designers have come to believe that if they can only solve the problems of
traffic, they will thereby have solved the major problems of cities. Cities have
much more intricate economic and social concerns than automobile traffic.
How can you know what to try with traffic until you know how the city itself
works, and what else it needs to do with its streets? You can’t.”

(Jacobs 1992, 5.7)

I citatet ovan, hamtat fran The Death and Life of Great American Cities (1992),
identifierar forfattaren Jane Jacobs hur nordamerikanska stidder har byggts efter
bilarnas behov. Problemet dr inte fullt sa utbrett i Europa men dven hér har bilens
centrala roll i efterkrigstidens stadsplanering satt sina tydliga spér. Bilen har
blivit en sjdlvklar del av hur vi lever véra liv under det senaste halvseklet. Inte
enbart i det att vi har anpassat var stadsstruktur efter dess utrymmesbehov och
framkomlighet utan dven vara sociala liv, var kultur och var ekonomi ar starkt
forankrade i bilismen.

Under den period den har existerat har privatbilismen blivit en s djupt rotad
del av vart samhélle att det idag verkar svért att ens diskutera en framtid utan
den. Trafikdebatten hamnar pa sin hojd oftast bara i en fraga om vilka drivmedel
vi bor anvinda till vara bilar eller att kollektivtrafiken borde forbéttras for att
minska bilismen. Ytterst sdllan tar man fragan ett steg langre och diskuterar
mojligheten att helt ta bort bilar. I en rapport fran CEFTA (Center for
transportbehov og -adfaerd) om persontransporter och hallbarhet i Danmark
hévdar Mette Moller och Helene Hjorth Oldrup (2002) att man fran ett
hallbarhetsperspektiv inte kan hélla diskussionen enbart kring for eller emot
bilkérande. Forfattarna motiverar detta med att séga:

”Férre bilar skulle mdjligen ha en positiv inverkan pé luftkvaliteten i t.ex.
Koépenhamn, men skulle kanske samtidigt paverka ménga ménniskors dagliga
tillvaro pa en rad olika sétt, och pé sa vis generera en rad andra oavsiktliga
konsekvenser. Alla oavsiktliga konsekvenser kommer inte att vara lika
gynnsamma, varken for den enskilde borgaren eller for samhéllets utveckling i
sin helhet”

(Egen oversittning frén danska ur Meller & Hjorth Oldrup 2002, s. 4)

Ingenstans specificerar forfattarna vilka dessa oavsiktliga konsekvenser skulle
kunna tinkas vara. Och det dr denna typ av vaga motargument som man pa flera
hall stoter pad som motiv till att inte diskutera avskaffandet av privatbilism i
stdderna som en mojlig 16sning for en mer hallbar utveckling. Kort sagt s& verkar
det finnas en oro och en ovilja att diskutera fragan nir det ur en social och
ekonomisk synvinkel &ndéd fungerar relativt bra med privatbilism i stidderna,
atminstone for de som ar bildgare. Jag anser dock att bilismen inte &r sa sjdlvklar
att den inte kan diskuteras. I och med problematiken kring peak oil ser jag det
inte som en orealistisk framtid att vi inte har rad att lata olja och andra
naturresurser ga till privattransport eller att anvianda vardefull mark till att bygga
parkeringsplatser som bidrar till stadens utglesning. Déarfor anser jag att det ar
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intressant att diskutera ett bilfritt alternativ med ménniskans livskvalitet i forsta
rummet och utifran den sociala dimensionen av hallbar utveckling. Jag har i mitt
arbete forsokt identifiera vilka sociala konsekvenser, positiva som negativa, man
kan vénta sig av att gora en stad bilfri.

1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet ar att diskutera hur privatbilismen paverkar stider pa samhalls- och
individnivé enligt den sociala dimensionen av hallbar utveckling, samt att
resonera kring mdjligheten att skapa en bilfri stad med bibehéllen
levnadsstandard. Arbetet ska ge svar pa foljande fragor:

— Finns det exempel ddr man aktivt har arbetat med att minska privatbilismen?
— Om ja, vad har dessa gemensamt och uppvisar de lésningar som dr
allmdngiltigt applicerbara?

— Hur skulle avskaffandet av privatbilism i stiderna kunna pdaverka invanarnas
levnadsstandard och stadsmiljoerna som helhet?

1.2 Avgransningar

Privatbilismen &r en stor frdga som berdr manga delar av vart samhélle, fran en
overgripande strukturell niva till ett mer privat kdnslomassigt och kulturellt plan.
Jag har forsokt att diskutera fragan i dess helhet i den utstrackning det gar men
har valt att inte ta med aspekter som hur det kan paverka inflyttning av folk till
staden, arbetspendling till eller fran andra stdder och sa vidare, da arbetet &r av
begrinsad omfattning. Jag anser dven att nog med forskning har bedrivits for att
konstatera bilismens dvervigande negativa konsekvenser pa miljo och hélsa och
har darfor inte uppehallit mig vid dessa fragor. Inte heller den ekonomiska
dimensionen av héllbarhet har fatt ndgot storre utrymme hér da jag anser att jag
som lekman inte har tillrickligt med kunskap for att kunna hélla en djuplodad
diskussion om dessa. Jag har istdllet valt att 14gga fokus pa bilismens sociala
konsekvenser, frimst for att jag anser att det dr hdr de mest intressanta
motséttningarna finns i fragan.

Det ar dven viktigt att podngtera att jag har begransat mig till att enbart
diskutera privatbilismen. Fragor om hur man kan 16sa transporter for
utryckningsfordon, leveranser, sophdmtning, byggarbete och andra bilberoende
forflyttningar dr nog sa intressanta men jag har valt att 1dgga dem at sidan och
utgd fran att det skulle se ut som det gor idag. Jag rdknar ocksa med att dven
bilismen utanfor stadens grianser skulle se ut som idag.

Eftersom det dr barnfamiljer som dr mest bilberoende idag sé har jag satt storre
fokus pé deras behov av bilen. Fér andra samhéllsgrupper, till exempel studenter
ar ett liv utan bil inte ndgot ovanligt och kopplingen mellan en hog andel
cyklister och universitetsstdder &r ingen tillfallighet. Enligt Hans Olof
Gottfridsson (2008), doktor i kulturgeografi, ar barnfamiljens transportbehov
déremot betydligt hogre och utgor en stérre utmaning att arbeta bort.

1.3 Begreppsforklaring

Peak oil. Det dr ett begrepp som jag har berdrt i min inledning som ett ganska
betydande argument for bilfria stdder och darfor bor det ocksa forklaras hér. 1
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boken Public Places — Urban Spaces: The Dimensions of Urban Design (2010, s.
37-38) forklarar forfattarna Matthew Carmona, Steve Tiesdell, Tim Heath och
Taner Oc att peak oil ar ett begrepp som syftar till att vara fossila brianslen bara
finns i en begriansad mangd och att vi ndgon gang inom en snar framtid kommer
ha nétt den punkt dér vi har pumpat upp hélften av jordens ursprungliga
oljetillgdngar. Vissa hivdar att denna punkt redan har natts medan mer
optimistiska kéllor menar att det kommer att ske omkring 2020. Eftersom man
annu inte har funnit ett brinsle som kan ersitta oljans kraft, anvindbarhet, 1aga
pris, transporterbarhet och litthet att forvara forvantar man sig att peak oil
kommer att ha enorma konsekvenser for bland annat transporter,
industriproduktionen och jordbruket. Om inget alternativ till de fossila brinslena
hittas kommer det att innebéra stora fordndringar i hur vi lever véra liv, véra
vanor och var konsumtion.

Hdllbar utveckling. Med hallbar utveckling syftar jag till formuleringen i FN-
rapporten Vdr gemensamma framtid (1987), aven kallad Bruntlandrapporten: "En
utveckling som tillfredsstiller dagens behov utan att 4ventyra kommande
generationers mojligheter att tillfredsstélla sina behov". Man brukar dven dela in
begreppet i ekologisk, social och ekonomisk héllbarhet och dessa tre delar ska
anses som lika viktiga for en hallbar utveckling (Elvingson 2011). Privatbilismen
berdr alla dessa punkter pa ett eller annat sitt. Men det bor podngteras att for att
en stad ska vara bilfri inom ramarna for hallbar utveckling fér inte de
ekonomiska och sociala aspekterna bli lidande. Handeln méste fungera,
tillgédngligheten for invanarna far inte sjunka. Folkhélsan, den ekonomiska
utvecklingen och tryggheten ska inte forsdmras. Jag utgér fran att ett avldgsnande
av stiddernas privatbilism skulle vara positivt ur en miljomaéssig synvinkel da jag
annu inte har hittat nagon kélla som inte yrkar pa en minskad privatbilism for att
reducera utsldpp av viaxthusgaser, féroreningar och den negativa inverkan pa den
biologiska méngfalden. Det dr ddremot vid fragor om livskvalitet, privatekonomi,
frihet och mobilitet som bilfrihet 4r intressant att diskutera. I detta arbete har jag
lagt fokus pa den sociala dimensionen av hdllbar utveckling, ett begrepp som i
sig ar svart att anvianda pa grund av dess komplexitet. Det finns idag ingen
allméngiltig definition av vad social hallbarhet innebir vilket dr en av
anledningarna till att den &r sa pass svardiskuterad. Jag har valt att fokusera min
tolkning av begreppet kring fragor som berdr jamstélldhet, tillgdnglighet,
trygghet, livskvalitet och social kontakt i forhallande till privatbilismen.

Bilfri stad. Nér jag talar om bilfria stider syftar jag till titorter av storleken
50 000 invanare och uppat baserat pa Sveriges kommuner och landstings
strukturella indelning av landets tétorter (Sveriges kommuner och landsting
2011). I min definition av bilfri stad menar jag att personbilar inte far fardas
inom stadens granser. Det bor istillet finnas storre garage med god anknytning
till stadens kollektivtrafik utanfor stadsgransen. Anledningen till att min
diskussion kretsar kring bilfria stdder i helhet och inte enbart bilfria distrikt eller
gator ar att jag tror att det krdvs en vl fungerande kollektivtrafik for att det ska
vara genomforbart. Endast i en sé stor enhet som en stad dr det mojligt och
ekonomiskt l6nsamt att skapa ett 6vergripande och effektivt kollektivsystem som
inte begrinsas av biltrafiken i kringliggande omraden. Jag kommer i arbetet dven
att anvinda mig av termer som bilcentrerad och bilreducerad stad med vilka jag
menar en stad som anpassat sig efter bilens mdjligheter och utrymmesbehov
respektive en stad som pa nagot sétt har minskat andelen bilresor. Nar jag talar
om den bilcentrerade staden kommer jag att aterkomma till Uppsala som
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exempel. Inte for att staden ar ett extremfall pa nagot sétt utan snarare, som
framkom i en resvaneundersdkning av Markor (2010), for att det &r en relativt tit
stad med ganska goda cykel- och kollektivmojligheter och en biltrafik som star
for 39 procent av alla resor i staden.

2. Metod

I min litteratursdkning har jag anvint mig av bland annat sokmotorer som Google
Scholar och Science Direct for att hitta kidllor som ar relevanta for mitt &mne. Jag
borjade med att anvinda mig av olika kombinationer av sokord sdsom bil, bilfti,
stad, stadstrafik, hallbara stider etcetera, bade pd svenska och engelska for att
hitta dvergripande litteratur om dmnet och mer specificerade unders6kningar
kring bilismens effekt pa samhéllet.

2.1 Urval

Det finns idag inga storre helt bilfria stdder, med undantag for Venedig vars
speciella infrastruktur gor staden svar att anvidnda som ett generellt exempel. Joel
Crawfords bok Carfree Cities (2002) forsedde mig dock med exempel pa projekt
och hindelser som pa ett eller annat sétt resulterat i en minskad bilism. Av de fall
som togs upp i boken valde jag att undersoka tre exempel ndrmare. Det forsta
fallet &r Vauban som ar en nybyggd stadsdel i den tyska staden Freiburg dar man
redan fran borjan har haft i atanke att underlétta ett bilfritt liv for invanarna. Det
andra exemplet &r K&penhamn, som under flera ér aktivt har arbetat med att 6ka
andelen cyklister i staden. Och det tredje fallet &r Kuba som efter Sovjetunionens
fall hamnade i en oljekris vilket tvingade fram en rad fordndringar i landets
transportsystem. Det jag frimst har sokt efter 4r undersdkningar och fallstudier
som identifierat sociala konsekvenser och 16sningar pa persontransporter i de tre
fallen. Aven i denna litteratursdkning anvinde jag mig frimst av sdkmotorer som
Google Scholar och Science Direct.

3. Resultat

Mitt resultat och min analys presenteras huvudsakligen i tre delar. I den forsta
delen forklarar jag hur bilismen har paverkat vara stider idag. Jag lyfter fram
positiva och negativa argument for bilismen enligt den hallbara utvecklingens
sociala dimension, bade péa en dvergripande samhéllsniva och pa ett mer
personligt, kinsloméssigt plan.

I den andra delen lyfter jag fram exempel fran Freiburg i Tyskland, fran
Kopenhamn och fran Kuba. Dessa exempel representerar bilreducerande projekt
dir man har anvént sig av olika metoder och haft varierande motiv for sina
arbeten. Exemplet Freiburg visar hur man byggt en ny stadsdel med bostéder
utan parkeringsplatser. I Kdpenhamn har man kommit langt i arbetet med att
fraimja cyklismen i staden. Och Kuba stér som exempel for ett samhille som fatt
anpassa sig efter en drastisk minskning i tillgdngen pa olja.

I den tredje delen sammanstéller jag och analyserar vad dessa bilreducerande
exempel har gemensamt och med hjélp av dem, och resultatet fran forsta delen,

6 2012-08-28
Anna Bennet



diskuterar jag sedan hur avldgsnande av personbilar skulle kunna paverka
levnadsstandarden i en stad.

3.1 Bilsamhallet

Man talar ofta om paradoxen med privatbilismen i stdderna. Bland andra Jane
Jacobs (1992, s. 349-351) nédmner i sin bok att man inom stadsplaneringen ofta
resonerat att ju mer intensiv trafiken blir desto fler vigar bor byggas for att halla
tringseln nere. Med det utrymme som dessa végar tar upp okar avstanden mellan
olika funktioner i staden vilket i sin tur leder till ett 6kat behov av en bil for att
kunna ta sig fram. Det blir en ond cirkel som resulterar i en 4nnu mer intensiv
trafik som man i sin tur forsoker rada bot pd med hjilp av fler och bredare vigar.

Enligt forskarna och professorerna i héllbarhet, Peter Newman och Jeffrey
Kenworthy (1999, s. 31), har bilen ocksa gjort det mojligt for stider att
expandera langt bortom granserna for gdngavstdnd, och den minskade behovet av
tathet ndr stiderna byggdes ut. Som jag nimnde i inledningen till detta arbete har
den bilcentrerade planeringen inte paverkat vara europeiska stiader i fullt sa stor
utstrackning som de nordamerikanska. [ Newman och Kenworthys diagram dver
stiddernas tithet och energianvandning (figur 1) kan man se att det finns ett
betydligt avstand mellan europeiska och nordamerikanska stider. Men &ven hér i
Europa har massbilismens intdg 6kat avstandet mellan stadens olika funktioner
och gjort oss allt mer bilberoende. Detta gar att se bland annat i en undersékning
av Werner Brog (1995 se Carmona et al. 2010, s. 37) som visar hur det dagliga
resandet i Tyskland inte blivit kortare i tid i takt med storre bilanvéndning.
Undersokningen pekade pa att man istéllet reste ldngre strackor for att nd det som
tidigare gick att nd pa gangavstand.
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Figur 1. Graf éver stiders energikonsumtion i forhdllande till deras tdithet (Newman &
Kenworthy 1989 se UNEP/GRID Arendal Maps and Graphics Library 2008).
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En stor mdngd undersdkningar om bilismens inverkan pa vara liv har gjorts under
det senaste halvseklet. Newman och Kenworthy har stétt for en del av dessa.
Utover grafen i figur 1 har de dven sammanstillt en tabell 6ver ekonomiska,
sociala och ekologiska problem med bilberoende stider (Newman & Kenworthy
2000 se Carmona et al. 2010, s. 37). Jag har i mitt arbete fokuserat pa de sociala
aspekterna vilka enligt Newman och Kenworthy ar forlust av gatuliv, forlust av
gemenskap i samhéllet, forlust av sikerhet, isolering av avldgsna fororter och
tillgdnglighetssvarigheter for de utan bil och de med funktionshinder.

Det faktum att privatbilismen existerar trots dessa konsekvenser visar 4nda att
den inte enbart kan ha negativa sidor. Fér manga ar bilen det sjalvklara valet nér
man till exempel ska forflytta sig fran hemmet till jobbet eller ska transportera
mat fran affdren till hemmet. For de flesta stadsbor dr detta egentligen fullt
mojligt att gora med cykel eller per kollektivtrafik, men enbart tillgdngen till
dessa alternativa fairdmedel ar inte nog. Resvaneundersokningen for Uppsala
2010 (Markor 2010) visar till exempel att 59 procent av bilresorna for de som
bodde i staden var pa striackor under fem kilometer och tio procent av bilresorna
understeg en kilometer.

Bilen ar mycket mer dn bara ett transportmedel i dagens samhélle. Den har en
stark roll i vér kultur och har for ménga &ven en personlig koppling. Utdver de
rent praktiska funktionerna sa har bilen dven en hel del sociala syften. Professorn
i landskapsarkitektur Per G. Berg har identifierat nagra av dessa i boken
Rérlighet och Rotfasthet (1996, s. 38). Forfattaren talar om bilen som en stor
killa till frihetskénsla och moéjligheten att fardas vart man vill. Det dr ocksa en
privat sfar, en del av vara hem som vi tar med oss i staden. Berg menar dven att
bilen skyddar oss fran vider och vind fran resans borjan till slut pa ett sédtt som
manga av dagens kollektivsystem inte tilldter med sina véntetider. Bilen fungerar
dven som en form av statussymbol, dels for individen men dven for en befolkning
och ménskligheten i helhet.

Negativt Tillgénglighetssvarigheter for de utan bil eller med funktionshinder,
diskriminerande
Otrygga miljoer att vistas i
Forlust av gatuliv
Forlust av gemenskap och social kontakt i samhallet

Utglesning av stider

Positivt Privat sfér, ett hem att ta med
Skyddar frén vider och vind
Trygghet
Status, ett samhilles framgéng och individens framgéang
Frihet
Tillgénglighet
Palitlighet

Enkelt att transportera varor

Att fardas i lugn och ro, utan anstringning

Tabell 1. Exempel pad bilismens sociala inverkan baserat pd Newmans och Kenworthys
tabell (Newman & Kenworthy 2000 se Carmona et al. 2010, s. 37) och Per G. Bergs
argument om bilens positiva sociala aspekter (Berg 1996, s. 38).

Dessa ér alla relevanta och viktiga synpunkter och for att motivera en bilfri stad
utifran ett hallbarhetsperspektiv sd méste vi dven hitta bilfria motsvarigheter till
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dessa for att inte sdnka de levnadsvillkor vi dr vana vid. Sérskilt nér det giller
barnfamiljer dér bilen har en central roll genom att forenkla vardagen och minska
behovet att anpassa sig efter avstand och yttre faktorer.

I tabell 1 ddr Newman och Kenwothys argument for bilens negativa inverkan
stélls upp mot Per G. Bergs kan man se att bilismens positiva konsekvenser
frimst beror bilforaren och de negativa upplevs foretradesvis av ickebilisterna.
Flera av de negativa effekterna dr ocksa mera langsiktiga medan de positiva
upplevs mera direkt.

3.2 Vauban — parkeringsfria bostader

I staden Freiburg i sddra Tyskland hittar man ett av de mest vélkidnda projekten
for hallbart stadsbyggande idag. I en studie gjord av transportforskare Claudia
Nobis (2003) kan man lésa att stadsdelen Vauban har byggts upp fran grunden
sedan 1998 med fokus pa héllbarhet i form av bland annat energisnéla
byggnader, ett starkt samarbete och initiativtagande fran invanarna och en
reducerad privatbilism. Det som har vickt storst intresse hos omvérlden ar
stadsdelens trafiksystem och det faktum att det inte ar tillatet for Vaubans
invanare att parkera vid sin bostad.

Enligt en artikel skriven av journalisten Henrik Andersson i skriften
Stadsbyggnad (2010) maste de invanare som &ger en bil istéllet kopa en plats i
stadsdelens gemensamma garage, ndgot som kostar en engangssumma pa
motsvarande 200 000 svenska kronor. Det hoga priset for en parkeringsplats
kommer sig av att bildgaren far sta for hela den faktiska kostnaden for marken,
anldggningen och forvaltningen sjédlv, ndgot som i andra stéder subsidieras av
staten och delas upp pa alla invénare i ett omrade, vare sig de dger bil eller inte.
Detta gor dven att hyran for bostéder i Vauban é&r ldgre for de som inte éger en bil
eftersom de inte méste bekosta omradets parkeringsplatser. Stadsdelen har dven
ett antal organiserade bilpooler som invénarna kan ga med i dér de for en mindre
summa pengar fér tillgang till gemensamma fordon.

Vauban ér dock inte bilfritt. En rapport av transportforskare Steve Melia
(2006) lyfter fram hur det &r tillatet att kora bil i omradet men hastigheten &r
begrénsad till 30 kilometer i timmen pa huvudgator och &nnu ldgre p& de mindre
gatorna. Invanarna far kora fram till bostdderna for att hdmta och ldmna sé ldnge
de inte parkerar bilen. Utover detta dr stadsdelen planerad sé att de viktigaste
servicefunktionerna sdsom matbutik, dagis, handel, skola och ett flertal
arbetsplatser finns pa gangavstand i omradet for att underlitta ett bilfritt liv.
Vauban existerar emellertid inte som ett isolerat fenomen i Freiburg. Hela staden
har sedan linge haft ett bilfritt centrum och strévat efter att frimja cyklismen.
Aven kollektivtrafiken har getts hogre prioritet, sirskilt stadens sparvagnslinjer.
Stor vikt har ocksa lagts pé spartrafiksforbindelserna mellan Vauban och resten
av Freiburg.
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Figur 2. Diagram éver fordelningen av fardsdtt (oavsett lingd) for fritidsaktiviteter i
Freiburg och i hushdllen med respektive utan bil i Vauban, med utgangspunkt i Nobis
(2003). Diagram: A. Bennet.

Ar 2002 gjordes en enkiit- och intervjuundersdkning med Vaubans invénare
(Nobis 2003). Den forsta punkten som &r vard att peka ut i denna undersdkning
ar att av stadsdelens hushall var 69 procent barnfamiljer. Det framgar dven att en
stor del (81 procent) av de bilfria hushallen tidigare varit bildgare men valt att
gora sig av med bilen i samband med eller efter att de flyttat till stadsdelen.
Effekten av Vaubans bilreducerande atgérder kan man &dven se om man jamfor
antalet bildgare i hela Freiburg (427 bilar per 1000 invanare) med de som deltog i
undersdkningen (150 bilar per 1000 invanare). Projektets framgang ar dven
synligt i valet av transportmedel for fritidsaktiviteter, som gar att se i figur 2.
Samma undersdkning visade dven att 39 procent av alla hushall i Vauban hade
atminstone en medlem i en bilpool och hilften av alla invanarna i
undersokningen dgde ett tdgkort vilket dr hoga siffror for Tyskland.

Den goda statistiken till trots s& har Vauban inte varit helt utan problem. Dessa
har dock framst varit i form av bildgare som forsokt kringgé systemet genom att
skriva sin bil pa ndgon utanfér omréadet och pa sé sitt slippa betala for en
parkeringsplats. Aven biligare som inte foljer reglerna om hur liinge det ir tillatet
att ha bilen stdende intill byggnader har varit ett irritationsmoment for invanarna
(Melia 20006).

3.3 Képenhamn — cyklismen pa uppgang

Ett annat exempel pa hur man kan ga tillviga for att minska bilismen ar genom
att uppmuntra cyklismen. Tva professorer i urban planering, John Pucher och
Ralph Buehler, hdvdar i en artikel i tidskriften World Transport Policy &
Practice (2007, s. 25-32), att detta dr ndgot man kan se i flera stdder i norra
Europa. Négra av de mest omtalade exemplen hittar man i Nederldnderna och
Danmark, i stider som Groningen, Odense, Amsterdam och Képenhamn dér en
stor del av det dagliga resandet sker med cykel. Stdderna i Nederldnderna och
Danmark har ménga likheter i klimat och topografi men den frimsta
gemensamma nédmnaren i detta fall &r att man aktivt har arbetat for att frimja
cykeln som transportmedel. Att cykla till jobbet ses som ett sjdlvklart alternativ
oavsett alder, kon eller inkomst och det ér en trend som har 6kat de senaste
decennierna. Pusher och Buehler lyfter ocksa fram hur Képenhamn dven
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urbanstrukturellt sett planerats sa att stadens bebyggelse dr koncentrerad framst
langs med spartrafikens strackor. En artikel av professorn i hdllbara samhéllen
Timothy Beatley (2003, se Wheeler & Beatley 2009, s. 335), lyfter vidare fram
hur staden varje ar sedan 1960-talet har omvandlat 2-3 procent av all bilparkering
i centrum till bilfria omraden. En gradvis fordndring som har lett till att man idag
har ungefar 100 000 kvadratmeter bilfria gator och torg i K&penhamn.

Profilen som cykelstad dr ndgot som Kopenhamn vill stiarka (Kopenhamns
kommun 2011). Kommunen har som mal att bli ”virldens bésta cykelstad” och
sedan 1996 har man vartannat ar gjort en undersokning dér cyklisterna sjélva far
tycka till om hur det &r att cykla i staden och vad som kan forbattras. I den
senaste undersokningen, fran ar 2010, framgick det att 35 procent av de som
jobbar inom Kodpenhamn tar cykeln till jobbet. Det dr en 6kning fran de 30
procent som cyklade till jobbet 1996. Och kommunen har som mal att denna
siffra ska ha okat till 50 procent ar 2015. Det man frimst har jobbat med, och
fortsétter att jobba med, ir siikerheten. Aven hér har méal satts upp for att forbittra
bade den upplevda tryggheten och den faktiska sdkerheten. Vid 2015 ska den
upplevda tryggheten bland cyklister ligga pa 80 procent (jamfort med dagens 67
procent) och antalet olyckor ska vara nere pa 56 stycken under ett ar. Det &r
anmarkningsvért att stider som Kdpenhamn som har en betydligt hogre andel
cyklister dn de flesta ocksa har en ldgre andel olyckor och antalet har minskat i
och med kommunens siikerhetsarbete. Ar 1996 skedde totalt 252 cykelolyckor.
Vid ar 2010 hade antalet sjunkit till 92 stycken.

For att astadkomma denna 6kning i sékerhet har staden utdkat och forbéttrat
cykelvégarna och gjort dem synliga med en klar bla farg dér de foljer eller korsar
vagen. Viltrafikerade cykelvigar har utvidgats och cyklisterna har getts hogre
prioritet i framfor allt korsningar (Pucher & Buehler 2007, s. 29). Kommunen har
dven en del mindre projekt for att uppméarksamma cyklismen och cyklisterna.
Bland dessa finns en hemsida dér cyklister kan informera om smé forbattringar
som behovs langs cykelvidgarna, sdsom hal i vigen eller avsaknad av cykelramp
till trottoaren. I Kopenhamn har man dven underléttat for cyklisterna genom att
tilldta att man tar med cykeln pé stadens spartrafik och fran och med 2009 &r det
till och med avgiftsfritt. Ytterligare ett tecken pé att Kopenhamn har utvecklats
till en cykelstad ar den stora andelen cykelvagnar som finns i staden. Néstan var
sjétte barnfamilj har en cykelvagn eller en transportcykel som man transporterar
varor eller barn i1 och de &r en vanlig syn pé stadens gator (Képenhamns kommun
2011).

Foérsdksvecka 63 24 14
O Gang och cykel
O Kollektivt
Vanlig vecka 41 6 53
‘ ‘ ‘ ‘ @Bil

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 3. Fordelningen av firdsdtt (oavsett ldngd) for de barnfamiljer som deltog i
undersokningen under en vanlig vecka och under en forsoksvecka ddr man forsokt
minska anvindandet av bilen, med utgangspunkt i Egetoft, Stuven & Kragh (2002, s. 25-
26). Diagram: A. Bennet.
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Trots arbetet med att minska bilanvindandet och frimja cykeltrafiken s& kvarstar
det faktum att det &r barnfamiljer som star for en stor del av stadens
bilanvidndande. I en undersékning gjord av Annette Egetoft, Hellmuth Stuven och
Thomas Kragh (2002, s. 19-32) infér Képenhamns miljovecka 2001 14t man tolv
bilburna barnfamiljer forsoka reducera sin anvindning av bilen under en vecka.
Resultatet fran denna undersdkning (figur 3) visar att det for flera av familjerna
var mojligt att ersitta de flesta av sina bilresor med kollektivtransport eller gang-
och cykelresor. Antalet resor med bil minskade till nédstan en fjdrdedel av den
ursprungliga andelen. Framst var det kollektivtrafiken som fatt ersétta bilakandet
da antalet buss- och tagresor okade till fyra gdnger s& manga under
forsoksveckan én under en vanlig vecka.

Négra av de problem som familjerna hade cirkulerade kring det otillrdckliga
samspelet mellan cykeln och kollektivtrafiken sdsom svarighet att parkera cykeln
pa ett stoldsdkert sitt eller att det inte gick att ta med cykelvagnen pa taget
(Egetoft, Stuven & Kragh 2002, s. 31-32). Andra svarigheter som familjerna
upplevde handlade om att de valt en livsstil som kretsade kring bilen och att det
var svart att stélla om och planera efter cykelviagar och viderférhallanden pé bara
en vecka. Resultatet blev att manga upplevde det som mer stressande att planera
sin vardag utan bilen och att alla transporter tog ldngre tid. Men undersékningen
medforde dven en del positiva reaktioner. Dessa handlade om att barnen tyckte
att det var roligt att ga och cykla, de sociala métena med bekanta ndr man gick
till fots, att fa frisk luft, att med cykeln kunna kombinera transport och motion.
Flera familjer forvanades over att det i manga fall gick lika snabbt, om inte
snabbare, att anvinda cykeln istéllet for bilen pé korta striackor.

I en annan undersokning, gjord av transportforskare Mirjam Godskesen (2002,
s. 56-62), av barnfamiljer utan bil i Képenhamn lyfts ytterligare svarigheter fram.
I en intervju nimner en mamma att de stunder som &r mest pafrestande ar nér de
ska hem sent pé kvéllarna och tagen gar med l&nga mellanrum och barnen ér
trotta men det bullrar for mycket av andra méanniskor kring dem for att de ska
kunna sova. Hon talar ocksd om svarigheten med fritidsresor utanfor staden som
kriver mycket mer planering. Aven otryggheten att cykla i tung biltrafik lyfts
fram som ett problem. Utdver detta upplever hon dock att de klarar sig bra utan
bil i staden och att de inte ser ett behov av att skaffa en 1 nuldget.

3.4 Kuba — trafiken efter oljekrisen

Mitt tredje exempel, Kuba, kriver en kort bakgrundsbeskrivning. Efter att USA
under 1960-talet infort en handelsblockad mot Kuba begransades landets
utrikeshandel till Sovjet och de 6steuropeiska staterna (Jakobsson 2011). Denna
handel tillat Kuba att exportera socker och importera bland annat olja till
subventionerade priser. I och med Sovjets politiska och ekonomiska kollaps 1991
forlorade Kuba denna formanliga oljeimport och landet fick anpassa sig efter en
nationell oljekris.

I en artikel skriven av Marcus Enoch, James P. Warren, Humberto Valdés Rios
och Enrique Henriquez Menoyo i Transport Policy (2004) beskrivs effekten som
denna ekonomiska kris hade p& Kubas transportsystem. En av de mer patagliga
konsekvenserna av forlusten av oljeimporten var att man minskade den
motoriserade transporten (fran 93 procent till 43 procent i Havanna mellan 1981
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och 1998). Detta gjordes genom att bland annat minska behovet av transport och
effektivisera det existerande resandet, men till stor del innebar den drastiska
minskningen av motorfordon att ménniskor tog sig fram till fots istillet. Det bor
nidmnas att bilismen aldrig varit sirskilt hog i landet. Aven fore oljekrisen 1dg den
bara pé sex procent av fordelningen mellan transportmedel i Havanna. Vad som
déremot fick genomga en stor fordndring var den vélanvianda busstrafiken. En rad
olika 16sningar for att klara landets privattransporter sattes i verket. Kubas stidder
har en stark policy for att forhindra att de breder ut sig i alltfor glesa fororter.
Nybyggnation anpassas efter kollektivtrafikens strackor och integrering av
funktioner uppmuntras nir nya omraden byggs. Pa sa sétt minskas behovet av
kollektivtrafiken for dagliga behov. I ett forsok att minska arbetspendlandet ség
landet dven Over antalet mindre specialiserade arbetare som hade sina jobb ldngt
fran hemmet. Man erbjod dessa mojligheten att byta sitt arbete mot ett annat
ndrmare bostaden, och lovade dem samma 16n. Resultatet blev ungeféar 10 000
arbetare som bytte jobb och minskade pendlingsavstdndet. Utdver detta tilléts
vissa arbetsplatser en mer flexibel arbetsvecka. Pa detta sétt spred man ut antalet
arbetstimmar pa fem dagar istéllet for sex och pa sa vis minskade antalet resor.

En annan anpassning man gjorde till de nya omsténdigheterna var att man
effektiviserade den busstransport som fanns kvar genom att bland annat infora ett
metrobussystem (camello-bussarna) med storre passagerarkapacitet och langre
avstand mellan héllplatserna dn de vanliga bussarna for att transporten for lange
strackor skulle fungera smidigare. Man inforde dven ett system for liftning med
en lag som krivde att alla statliga fordon var tvungna att plocka upp liftare om de
hade plats (Enoch et al. 2004).

Den tredje storre atgérden, och kanske den som blivit mest uppmérksammad,
ar den stora omstéllningen frén att ha en néstintill obefintlig cykelkultur till att
aktivt propagera for, och anpassa sig till, en 6kad cyklism. Enoch et al. (2004)
beskriver hur Kuba importerade 6ver tva miljoner cyklar fran Kina och sélde dem
billigt till landets invénare. Man bedrev kampanjer och holl cykelfestivaler for att
pa flera sitt 6ka medvetenheten hos befolkningen om cykelns alla fordelar.
Landets végar delades av i cykelbanor for att underlitta framkomligheten och
gora dem sékrare och specialbussar med plats for passagerare med cyklar sattes i
bruk for att transportera cyklister genom tunneln mellan Havanna och Habana del
Este.

B Annat
Havanna 1998 [ 10,8 43 135 [ 95| 10,8 5,6
O Gang

D Cykel

OKollektiv buss

O Foretagsbuss
Havanna 1981 B,% 6 84,5 6
@ Camello (Metrobuss)
aBil
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 4. fordelningen av firdsdtt (oavsett lingd) i Havanna ar 1981 och ar 1998, med
utgangspunkt i Enoch et al. (2004). Diagram: A. Bennet.
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Som gar att se fran tabellen himtad ur artikeln (figur 4) sa &r det 4nda
gangtrafiken som har tagit 6ver majoriteten av de resor som tidigare gjordes med
buss. Resorna till fots 6kade inte bara i antal utan dven i ldngd och vid 2002 lag
medelstrickan till fots pa fem kilometer och 6ver hélften av resorna var ldngre &n
40 minuter (Enoch et al. 2004). Det ska sigas att Kuba idag fortfarande har
ekonomiska svérigheter men det har blivit ndgot battre sedan 90-talets krisar
(Rojas & Horna 2011). Bilismen halls dock fortfarande mycket begrénsad och
bussarna forblir det viktigaste transportmedlet (Jakobsson 2011).

Kubas abrupta omstéllning var inte en frivillig sddan utan ett resultat av yttre
héndelser vilket gor det till ett ganska extremt exempel och inte helt ultimat for
att visa ett bilfritt samhélle med bibehéllen levnadsstandard. Men som exempel &r
den dnda intressant i det att den visar att det 4&r mdjligt for ett land att anpassa sitt
transportsystem efter plotsliga fordandringar. I Gunnar Falkemarks bok Politik,
mobilitet och miljé: om den historiska framvdixten av ett ohdllbart
transportsystem (2006, s. 260) kan man ldsa hur bilismen i Sverige paverkades pa
ett liknande sétt i och med andra varldskriget och den brist pa bensin och olja
som kom som f6ljd. Bilismens kraftiga uppgéng avstannade och sjonk dramatiskt
frén ungeféar 180 000 personbilar till cirka 40 000. Denna minskning av bilar
ledde da till ett uppsving for tagtrafiken.

4. Analys

Som jag tidigare har ndmnt sé finns det inga bra exempel pa bilfria stiader.
Bilismen &r for manga stadsbor idag en vardaglig bekvamlighet men inte alltid en
nddviandighet. Detta kan vi se spar av i SLs statistik éver antalet resande i
forhallande till bensinpriset (Storstockholms Lokaltrafik 2010, s. 21). Aven i en
stad som Stockholm som har en relativt bra kollektivtrafik verkar andelen som
véljer bil framf6r tunnelbana och buss dka nér brénslet blir billigare.

Fallen Vauban och Kopenhamn visar bada att det &r mojligt att {4 stddernas
invanare att vilja bort bilen med hjilp av stora och sma medel i stadsplaneringen
och ekonomiska incitament. Och Kuba visar att det &r mojligt att anpassa och
effektivisera biltransporter nir forutsittningarna forindras. Overhuvudtaget visar
exemplet att det 4r mojligt Aven for en sé stor stad som Havanna att klara sig
(dock inte i den man att den tidigare levnadsstandarden bibehalls) med ytterst lite
privattransport, d&ven om dagens brist pa bussar gor att en stor del av invénarna &r
tvungna att ta sig fram till fots.
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Figur 5. Fordelningen av firdsdtt (oavsett ldngd) i Uppsala, Vauban, Freiburg, Havanna
och Kopenhamn. Baserad pa statistik hdmtad fran Egetofi, Stuven & Kragh (2002 s. 25-
26), Markor (2010), Nobis (2003), Enoch et al. (2004) och Képenhamns kommun (2011).
Tabellen dr ordnad fran hogst till ldgst andel bilresor. I kolumnerna for barnfamiljer i
Képenhamn star gangprocenten for bade gang- och cykeltrafik. Diagram: A. Bennet.

I figur 5 har jag sammanstéllt resultaten frin de olika undersdkningarna som jag
har studerat. Jag har dven inkluderat statistik fran resvaneundersokningen i
Uppsala 2010 for att ha en form av normalfall att jamfora resultaten mot. Det ska
ndmnas att denna jamforelse inte dr helt rittvis d& en del av undersdkningarna
omfattar alla sorters resor, en del bara arbetsresor och att de har skett pé olika
sdtt. De tva extremerna i detta diagram ar de bilanvdndande barnfamiljerna i
Ko6penhamn under en normalvecka och de bilfria hushéllen i Vauban med 53
respektive tva procents bilresor. Med tanke pa att en stor del av Vaubans hushall
bestod av barnfamiljer dr detta en intressant jaimforelse dver vilken skillnad
stadsplaneringen och livsstilen kan ha pa resvanorna. Under
Kopenhamnfamiljernas forsoksvecka blev kollektivtrafiken en viktig ersittare for
bilen och sammanlagt stod bilen och kollektivtrafiken for 38 procent av det
dagliga resandet. Ser man pé de bilfria hushallen i Vauban &r denna siffra tretton
procent. Denna stora skillnad kan ha med cykelvana att géra. Men dven
stadsplaneringen, nirheten till olika funktioner och huruvida familjen har
anpassat sitt liv efter bil eller cykel kan ha spelat en roll. Lever man ett bilfritt liv
har man kanske arbete, dagis och fritidsaktiviteter i nérheten redan fran bérjan
och ar inte i lika stort behov av ldngre transport.

Som framgick i Enoch et al:s undersékning var medelstrickan for en resa till
fots i Havanna fem kilometer lang. Enligt Newman och Kenworthy (1999, s. 28)
var fotgingarstdderna fore tdgens tid oftast endast ungefér fem kilometer i
diameter viket gjorde medelresan cirka tva och en halv kilometer lang. Jamfort
mot detta &r det en orimligt 14ng stricka att fardas till fots. Att 43 procent av
Havannas befolkning dnda gjorde det 1998 visar att det 4r mojligt men inte sa
bekvamt eller optimalt.

I de tre exempel som jag har anvént i arbetet har man som sagt endast
reducerat bilismen men jag har identifierat nagra likheter mellan fallen som jag

2012-08-28 15
Anna Bennet



anser kan vara anvdndbara dven nir man pratar om bilfria stdder. Forst och
frimst bor nimnas att samtliga fall har det gemensamt att de pa
stadsplaneringsniva fokuserar pé tithet och en blandning av funktioner. Genom
att se till sa att flera av vardagens behov kan utrittas pa gdngavstand minskar
man behovet av transport och genom att bygga tétt och hélla stiderna pa en
begriansad yta blir inte reseavstidnden inom stadsgranserna sa langa. Ytterligare
ett steg 1 att minska transportbehovet ser vi i Kubas program for att f4 invdnarna
att byta ut sitt arbete mot ett annat ndrmare hemmet. Det &r en intressant idé och
kanske skulle det vara mojligt att géra nagot liknande i en bilfti stad genom att ge
nirboende fortur nir de soker arbete eller helt enkelt utoka majligheten att arbeta
hemifrén for att minska antalet dagar som man behover pendla till arbetsplatsen.

En annan viktig del for att underlétta en reducerad bilism i dessa fall var dven
att stadsutvecklingen skett med kollektivtrafiken i dtanke. Bade i Kubas stdder
och 1 Képenhamn har nybyggnation koncentrerats kring kollektivtrafikens
huvudstriackor och andelen tdgkortsdgare i Vauban visar hur viktig spartrafiken
till 6vriga delar av Freiburg dr. Man har dven hittat 16sningar for kopplingen till
det som ligger utanfor stiderna for de icke bilburna. Som konstaterades i
undersokningen med familjer utan bil i Képenhamn var det dessa oregelbundna
resor som var svarast att planera. I Vauban har man satsat pa att utveckla ett
system for bilpooler och Kubas system med semiorganiserad liftning fungerade
pa ett liknande sétt. Familjerna i Kopenhamn hade inget sidant system men
uppgav att de lanade en bil av sldktingar nér de behdvde resa utanfor staden. Jag
har i begreppsforklaringen uppgett att det i min bild av en bilfri stad finns
parkeringsgarage utanfor stadsgrinsen for de som dger en bil. Dock bor dven
16sningar som utvecklad kollektivtrafik och bilpooler beaktas for att gora
bildgande till mindre av en nddvéndighet och mer av ett val for de som bor i
stdderna.

Ytterligare en faktor som aterkommer i de tre fallen ar cykelns potential. 1
samtliga stdder har man forbéttrat infrastrukturen for cyklarna och pa sa sitt gjort
det till ett sékrare och mer attraktivt val. I Kuba och Képenhamn har man dven
fokuserat pa olika former av kampanjer for att uppméarksamma och frimja
cyklismen och gjort allt fran att ge cyklar foretrdde i korsningar till att, som i
Kubas fall, importera stora méngder cyklar och sélja dem till en brakdel av priset.
Statistiken visar att det har haft en effekt och det &r intressant att se den potential
som finns for cyklister dven i stider som Kopenhamn dér det finns en fungerande
kollektivtrafik och dir invénarna skulle ha rad att anvidnda bil om de ville. Att fa
invadnarna med sig i en fordndring &r virdefullt i en sddan stor omstillning. Kuba
och K&penhamn visar dven att kopplingen mellan kollektivtrafiken och cyklarna
ar viktig om man vill att cyklar ska anvindas i en storre utstrackning.

4.1 Den bilfria staden

For att aterga till listan 6ver bilismens sociala inverkan (tabell 1) sa ska jag
utifrdn den ga igenom de olika punkterna och, med stod fran de tre exemplen,
diskutera vilka mdjliga konsekvenser och 16sningar det kan finnas for en bilfri
stad.

Diskriminering. Bilismen ar diskriminerande i det att det endast &r de som ar
tillrackligt gamla och har tillrickligt god inkomst och rorelseférméga som kan
kora en bil. Andé paverkas alla trafikanter av bilarnas nirvaro och fir anpassa sig
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efter dem. Och en stad byggd efter bilars framkomlighet &r inte alltid optimal for
fotgédngare, cyklister och kollektivanvéndare. Flera mélpunkter i staden ar ofta
svara att nd med andra transportmedel &n bilen (Carmona et al. 2010, s. 13). Om
man tog bort bilarna fran staden sa skulle man bli tvungen att anpassa och
utveckla kollektivtrafiken s& langt som mdjligt for att gora hela staden tillgdngig
for alla. Och utan bilarna pa vigarna skulle det kanske finnas plats att bygga ut
kollektivsystemet. Cykeln lyfts i flera texter (Pucher & Buehler 2007, s. 5 och
Pucher, Komanoff & Shimek 1999 se Wheeler & Beatley 2009, s. 132) fram som
demokratisk i det att den &r relativt billig och att det &r mojligt for néstan alla,
kvinna som man, ung som gammal, fattig som rik att anvéinda den sa ldnge
kroppen tillater det. Aven i de fall dir ménniskor pa grund av funktionshinder
inte kan anvinda cykeln skulle en forbattrad infrastruktur dir fotgdngare inte
behovde dela utrymme med cyklisterna kunna vara gynnsam.

Otrygga miljoer att vistas i, forlust av gatuliv och social kontakt. Bilismens
effekt pa den sociala tryggheten, gatulivet och kontakten mellan ménniskor i
staden &r en stor och omdebatterad fraga. Ingen av undersékningarna kring de tre
fallen svarar dock sérskilt uttémmande pé huruvida den minskade bilismen hade
nagon effekt pa dessa punkter. I exemplet med Képenhamn nédmns att
familjemedlemmarna uppskattade de méten som uppstod med andra ménniskor
nédr de valde att gd och cykla istéllet for att ta bilen (Egetoft, Stuven & Kragh,
2002, s. 31-32). Det ndmndes dven i Godskesens (2002, s. 61) undersokning att
det kdndes sdkrare att lata barnen cykla sjdlva i bilfria bostadsomraden.

Andra studier har visat att i omraden som ar relativt tita och har en blandning
av funktioner sa har reducerande atgérder for bilismen resulterat i en 6kning av
antalet fotgingare och cyklister. I Képenhamn har till exempel de
trafikreducerande atgarderna lett till en 6kning i fotgéngaraktivitet p4 mellan 20
och 40 procent (Newman & Kenworthy 1999, kapitlet *Traffic Calming’). En
studie av Donald Appleyard har dven visat att det finns ett samband mellan
trafikvolymen pa gatan och den sociala kontakten och utnyttjandet av
gaturummet for de som bor dar. I Appleyards undersokning (Appleyard 1981, s.
78) av tre gator i San Francisco med olika mingd trafik konstaterade han
generellt att ju mer trafik gatorna har desto storre blir de boendes ridsla for
trafiken och for kriminalitet. Samtidigt minskar kontakten mellan grannar och
aktiviteter pa gatan. Forfattaren menar att det &r fler variabler &n enbart
trafikvolymen som har lett till detta, men att sambandet existerar ar tydligt.
Andra killor diskuterar bilismens paverkan pa trygghet och gatuliv nagot mer
utforligt. [ Jacobs bok The Death and Life of Great American Cities (1992) talar
forfattaren mycket om vikten av ”6gon pé gatan”, det vill séga att en gata gors
séker av ménsklig nidrvaro och den omedvetna dvervakning vi alla deltar i och
utfor i de gaturum dér vi vistas. Jacobs menar att séikra gator dr de som folk vistas
pa dygnet runt och dér det finns en social kontakt mellan grannarna. P& sddana
gator sker det en omedveten bevakning av brukarna sjilva. Hon resonerar enligt
uttrycket “aktivitet foder aktivitet” och hévdar tillika att allt for tung trafik och
allt for stora avstdnd mellan stadens funktioner gor gatorna till otrygga miljoer
och tdmmer dem pa fotgidngare. Det ska dock papekas att Jacobs inte foresprikar
en helt bilfri stad eller ens bilfria omraden utan endast ifragasétter en
stadsplanering med bilens framkomlighet i fokus istéllet for fotgéingarnas
trygghet och gatuliv (Jacobs 1992, kapitlet *The uses of sidewalks: safety”).
Ocksa Jan Gehl pekar i sin bok, Livet mellem husene (2003, s. 29-34, 67-73), pa
hur gatumiljoer byggda for bilar dr gjorda for att upplevas med bilars hastighet
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och att de inte ar platser dér fotgéngare vill uppehalla sig. Han poédngterar ocksa
att det ar fotgdngarnas nérvaro som ger ett rum liv. For att visa pa skillnaden
mellan ménsklig nirvaro och biltrafik lyfter Gehl fram skillnaden i upplevelse av
en gagata och en motorvag dar lika manga manniskor passerar per minut men
med olika hastighet. Gehl menar att gaturummens kvalitet har stor inverkan pa
hur manga ménniskor som véljer att vistas i dem. Han belyser dven exempel
sdsom Stroget i Kopenhamn som ett bevis pa att bilfria gator kan leda till ett stort
uppsving i gatulivet. Aven detta giller dock bilfria gator och inte hela stidder. Vad
bade Gehl och Jacobs lyfter fram ar att det ar utformningen, den ménskliga
skalan, som &r av betydelse for om ménniskor ska vilja att vistas i rummet eller
inte. Att enbart avldgsna bilarna dr ur denna aspekt inte tillrackligt utan dven
utformningen av vigarna har stor betydelse. Utan bilar finns det dock mer
utrymme att arbeta med och att fortéta pa.

Utglesning av stdder. 1 figur 1 kan man se att det finns ett samband mellan
energiforbrukning och stiders densitet. Att avskaffa privatbilismen skulle inte
paverka den utglesning som redan skett i stiderna men alla nybyggnationer
skulle gynnas av att vara tita eller ha bra koppling till kollektivtrafiken. Samtliga
exempel har dven visat att en urbanstruktur med fokus pa tithet och blandade
funktioner &r viktig for att en bilfri stad ska fungera praktiskt.

Privat sfir, skydd fran vider och vind, tryggheten. Nér det géller den privata
sfar och det bekvéma skydd fran omvérlden som bilen utgdr sa erbjuder inget av
de tre fallen en motsvarande 16sning for nagon utan bil. Bristen pa en privat sfar
var ndgot som lyftes fram som problematiskt bland annat av en mamma i en av
undersokningarna i Képenhamn (Godskesen 2002). Crawford lagger ddremot i
sin bok Carfree Cities (2002, s. 96-97) fram som forslag att lyxigare former av
privatvagnar skulle kunna kopas pé kollektivtrafiken och att undantag skulle
finnas i bilforbudet for personliga kriser. Vad som déremot gar att hitta 16sningar
pa ar det faktum att ménga inte upplever kollektivtrafiken som en lika trygg miljo
som den egna bilen. Detta kan ha att gora med att vi ofta ar ridda for det vi inte
kéanner till och anvénder man séllan kollektivtrafiken, eller cykeln, sa kan det
vara en skrimmande, obehaglig miljo full med frimmande méanniskor, sarskilt
nattetid. Liksom nér vi talar om tryggheten i gaturummen &r detta ocksé en fraga
om minsklig nirvaro (Crawford 2002, s. 96-99). Aven relativt tita avgéngar pa
nétterna for att minska véntetiden pa hallplatsen skulle kunna vara gynnsamt.

Status. Nar det géller bilens status for samhéllet sa anser jag att man i de
studerade exemplen kan se att det finns en viss status for en stad att marknadsfora
sig som cykelstad, likt Kopenhamn, eller som ett hallbarhetsprojekt som i
Vauban. Miljomedvetenhet och hallbarhet har ftt en annan stéillning idag och
den uppmirksamhet fran media som stiderna far med sina projekt &r gynnsam for
turismen (Pucher & Buehler 2007, s. 25-32). Det faktum att man kan skapa en
okande cykeltrend i stider som Freiburg och Képenhamn dir ménga &nd4 har rad
att dga en bil tyder pé att vikten av bilens roll som statusforemél dr nagot som
kan paverkas.

Frihet, tillgdnglighet, palitlighet. Kénslan av att vara fri att ge sig av precis
vart man vill med sin bil &r inte heller helt 1tt att ersitta. | flera kéllor dir man
diskuterar en reducerad privatbilism fokuserar man framst pa att forbéttra
kollektivtrafiken. I Uppsala kommuns 6versiktsplan till exempel, har man satt
upp malet att vid ar 2030 ska hélften av alla motoriserade resor ske kollektivt.
Samtidigt raknar man med att ett 6kat kollektivresande kommer att innebéra att
cykelresorna sjunker nagot (Uppsala kommun 2010, s. 52). Ett effektivt
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kollektivsystem &r viktigt for en bilfri stad men den potential for cyklism som de
tre fallen har visat ska inte bortses fran helt. Per G. Berg tar i sin bok Rorlighet
och rotfasthet (1996, s.33-39) upp négra fordelar med cykeln som
transportmedel. Han menar att cykeln ger oss mojlighet att uppleva fartens
tjusning och friheten att rora sig med hela kroppen och later oss samtidigt
uppleva omgivningen mer fysiskt 4n vad bilen gor. Den frihet som cykeln ger har
flera likheter med bilens mojligheter och begridnsningar men den &r langt ifran
lika stor.

Liksom ndr man talar om bilen som en privat sfér kan jag i detta fall tycka att
det dr relevant att stilla fragan hur pass nédvéndig och viktig for
levnadsstandarden denna kéinsla dr i staden sa lange privatbilismen fortfarande ar
tilldten utanfor dess grianser. Tillgdngligheten déremot ar desto viktigare. Som jag
tidigare ndmnt s maste kollektivtrafiken i en bilfri stad motsvara biltrafikens
tillgédnglighetsniva. Som Crawford konstaterar maste det i en bilfri stad finnas
tillrackligt med gatuutrymme for att effektivisera kollektivtrafiken. Crawford
foresprakar spértrafik, helst tunnelbana, for att fa s hog turtithet och
passagerarkapacitet som mdjligt for att kunna transportera stora folkmangder
(Crawford 2002, s. 92-93).

Personlig transport. Crawford lyfter d&ven fragan om att transportera storre
bagage i forhallande till kollektivtrafiken. Det han foresprékar dr dels att man
anviander sig av mindre lastvagnar for att transportera runt storre personliga
transporter och dels anpassar till exempel sparvagnar och bussar sa att man
lattare far plats med denna typ av vagnar och att hdjdskillnaden mellan fordonet
och trottoaren &r sa liten som mojligt for att underlétta pa- och avstigning
(Crawford 2002, s.100). Detta skulle dven kunna vara en gynnsam anpassning av
kollektivtrafiken nér det géller de cykelvagnar som anvéands i stor utstrackning i
Kopenhamn. Som framgick i en av undersokningarna var det faktum att det var
svart att ta med dessa vagnar pa tdgen och bussarna, eller lasa fast dem sikert, ett
stort irritationsmoment och hinder i vardagsrutinerna.

Utan anstrdngning. Kollektivtrafik och cyklism krédver mer planering eller mer
fysisk aktivitet 4n bilismen. Men med en heltdckande och effektiv kollektivtrafik
kan man &nd4 gora valet sjalv hur pass mycket man vill anstrdnga sig. Och
anstrangning behover heller inte vara nagot negativt. Flera av de som cyklade
regelbundet uttryckte uppskattning for den fysiska aktiviteten i kombination med
transporten (Képenhamns kommun 2011). Att ta sig fram med kollektivtrafik
kréver en aning mer planering men & andra sidan dr det da andra aktiviteter
sasom tankning och besiktning som man inte behdver ta sig an om man inte éger
en bil.

Pé det hela taget skulle det finnas stdrre motivation och utrymme att anpassa
en stad utan bilar efter kollektivtrafikanter, fotgéngare och cyklisters behov.
Kollektivtrafiken skulle behova vara effektiv med téita avgidngar och anpassad
efter en storre grupp ménniskor. P4 individniva handlar det om lite andra vanor
och rutiner i hur man lever och reser utan bil. Det &r andra faktorer att planera
efter 4n i ett bilberoende liv men sé ldnge sjdlva staden ar anpassad i fraga om
avstand, funktioner och kollektivtrafik borde det inte innebéra en forsamring i
livskvaliteten.
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5. Diskussion

Syftet med detta arbete var att kartldgga bilismens sociala inverkan och att utifran
det diskutera kring huruvida en stad utan privatbilism &r rimlig ur ett
hallbarhetsperspektiv.

Bristen pé faktiska bilfria stider att undersdka och det faktum att néstan inga
storre diskussioner finns kring denna fraga gor att arbetet ar spekulativt. Jag har i
mitt arbete dven haft svart att hitta undersdkningar som visar negativa effekter av
bilreducering. Man kan stélla sig frdgan om detta beror pa att det inte finns nagra
overviagande negativa effekter eller om bristen har att gora med att fenomenet ér
sé pass nytt att sddana studier &nnu inte har gjorts. Jag anser att det skulle vara
vérdefullt att studera undersdkningar om huruvida bilreducering och bilfrihet
paverkar brottsligheten, kénslan av sidkerhet, folkhélsan, sociala kontakter.
Undersokningar av den typen som Appleyard utforde skulle vara intressant att se
med ett bilfritt exempel att jamfora mot ett bilcentrerat. Trots avsaknad av detta
har jag forsokt forhélla mig kritisk i frigan och har ddrmed problematiserat
bilfriheten sé langt jag kunnat.

Liksom Mgller och Hjorth Oldrup anser jag att det inte &r sa enkelt som att
endast diskutera for eller mot bilism och som Jacobs hédvdar ér det inte heller en
slutgiltig 16sning att enbart avldgsna bilarna fran staden. Skulle vi bli tvungna att
Overge véra bilar skulle vi antagligen hitta en 16sning och anpassa oss efter de
nya forutséttningarna. Men som i fallet med Kuba &r det da snarare nddlosningar
och mojligtvis en forsdmring av den levnadsstandard som vi &dr vana vid som vi
maste anpassa oss efter. Att leva bilfritt i stdder som ser ut som véra gor idag &r
helt klart mojligt. Men for méanga &r det inte lika bekvidmt som det bilberoende
livet och som det konstaterades i unders6kningen med de danska barnfamiljerna
kraver det att man som bildgare dndrar en del av sina vanor och sitt sétt att
planera dagen vilket kan vara omsténdligt. Varje individuellt fall och
familjesituation ar unikt och utmaningen ligger i att hitta nya 16sningar som
passar alla. Min teori &r att om kollektivtrafiken var vért enda alternativ sa skulle
motivationen vara storre for att utveckla nya 16sningar for till exempel en stor
barnfamilj med semesterbagage. Fallet med Kuba visar att det gér att hitta nya,
kreativa 16sningar nir ndden kraver det.

Jag forstér svarigheten att diskutera fragan om bilfrihet. Manga tar det
personligt och tanken pé att man skulle f& den frihet som bilen innebér begriansad
ar svar att svdlja. Men jag tycker fortfarande att det r viktigt att den tas upp och
diskuteras om &n bara for att komma ett steg pa vdgen for att skapa mojligheterna
dar viljan, eller eventuellt tvinget, att &ndra vara resvanor finns. Men kanske
borde man ta det ett steg langre. Kanske racker det inte med bara morot. |
slutdndan blir det mdjligen dnda bristen pé olja som blir den stora piskan men jag
anser att det hade varit en fordel att spara pa och begrinsa anvéndningen av olja.
Inte minst med tanke pa att oljan spelar en viktig roll i hur var mat produceras
och transporteras, vér industri och forflyttning av varor. Dessa dr &ndamél som
jag anser bor prioriteras framfor persontransport i stiderna om vi vill kunna
forsorja en vixande virldspopulation sa ldnge som mgjligt. Det jag vill
konstatera fran mitt arbete &r att frdgan om bilismens vara eller icke vara i
grunden dr en fraga om vilket sorts samhaélle vi vill ha. Livet utan bil innebar
visserligen att man ger upp bekvamligheter, men inget mer fruktansvirt &n att
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man tvingas mota och beméta andra manniskor och att man far uppleva vider
och vind och arets skiftningar inpa kroppen lite ldngre stunder. For de allra flesta
tror jag inte att detta dr nadgot problematiskt. Redan i borjan av detta arbete
konstaterade jag hur privatbilismen var sarskilt viktig for ménga barnfamiljer.
Detta gor att fragan dven ar relevant nir det géller hur vi vill uppfostra vara barn.
Den privata sfiar som bilen utgdér mé vara bekvim men den &r dven avskalad fran
omvérldens inflytande. Barn som transporteras runt i baksétet pa en bil ser
omvirlden och andra ménniskor susa forbi utanfor rutan men fér aldrig det dar
motet med fraimlingar som kollektivtrafiken ger. Att sitta bredvid *den underliga
tanten’ pa bussen eller vénta pa tdget med *mannen i rullstol’ 1ar oss att det som
ar frimmande inte behdver vara farligt. Det 6kar var tolerans och acceptans av
andra méinniskor i samhéllet, det gor oss till samhéllsmedborgare.
Kollektivtrafiken dr dessutom ett mer demokratiskt, mer jamstéllt fairdmedel dn
bilen som endast kan anvidndas av méanniskor av en viss alder, inkomst och
rorelseforméga (eller har tillgang till andra ménniskor som har detta).

En annan intressant aspekt som man kan se i detta arbete ar cykelns potential
som transportmedel. Den frihet som cykeln erbjuder é&r till viss del lik den frihet
som bilen tjusar med. Det enda som begrénsar dr den egna kroppen (liksom det
som begrinsar en bilfird ir bilens kropp och forarens planbok). Aven om
kollektivtrafiken dr oerhdrt viktig i en stad utan bilar tror jag att man dnd& maste
rakna med cyklismen. Det &r ett av de fa transportmedel som later oss fardas
langre och snabbare utan att lamna nagra storre skador pa miljon. Men i en stad
utan bilar, och sérskilt i en bilfri stad som fatt véxa och sprida ut sig efter bilarnas
behov, dr kollektivtrafiken det viktigaste transportmedlet for att bibehélla en niva
av tillgdnglighet som vi dr vana vid. Och utan bilismen blir kollektivtrafiken ett
attraktivt alternativ. Bilismen fungerar egentligen bara optimalt om man ar ensam
bilist. Kollektivtrafiken gar att planera och effektivisera pa ett annat satt. Stora,
overgripande fordndringar dr enklare att implementera om trafiken styrs
ovanifran.

Aterviinder vi till Brundtlandrapportens formulering att hillbar utveckling ska
vara en "utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan att dventyra
kommande generationers mojligheter att tillfredsstélla sina behov" sé& anser jag
att det egentligen siger sig sjélv att stddernas privatbilism inte &r i linje med
detta. Dagens behov av bilen skulle i de flesta fall med ldtthet kunna erséttas med
kollektiva l6sningar och cyklism. Det kan vi se exempel pa i alla de tre fallen
ovan. Om malet &r att samhéllet ska vara socialt héllbart for alla s maste vi
striva efter att hitta ett battre system dn privatbilism som enbart gynnar vissa
individer. Och systemet med privatbilism i stdderna &r inte enbart en
diskriminerande 16sning for transport idag utan dventyrar d&ven kommande
generationer genom att anvénda en stor del av véra begrinsade oljeresurser. I
citatet fran Meller och Hjorth Oldrup i uppsatsens inledning konstaterade
forfattarna att ett avldgsnande av personbilar skulle kunna ge oavsiktliga
konsekvenser som kanske inte skulle vara sd gynnsamma for den enskilda
medborgaren eller for samhéllet. Enligt min asikt dr de oavsiktliga
konsekvenserna som bilismen har idag pa véara stdder och pé vara liv redan sa
pass Overvigande negativa att jag har svart att se hur en bilfri 16sning skulle
kunna fungera sdmre.
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