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Sammanfattning

Antalet resor under 5 km i dagens stader star for mer &n hélften av de farder
som gors, i denna uppsats tas det darfor upp de storsta anledningarna till
varfor bilanvandandet idag &r sa utbrett i Sverige och vilka metoder det
finns for att motverka det. Det jag har kommit fram till &r att nagra av de
viktigaste komponenterna ar samhallets uppbyggnad, politiken som fors
kring &mnet och informationen som borde na ut till beslutsfattare och
gemene man.

En av de storsta bovarna i dramat om den 6kande bilanvandningen visar
sig vara att man ofta bygger vagar i forebyggande syfte, trots att det finns
mangder av forskning som visar pa att en 6kad kapacitet pa vagarna enbart
gor att fler bilférare anvander sig av dem. Detta beror till storsta delen pa
att besluten kring detta ytterst tas av politiker som manga ganger inte har
tillracklig kunskap inom amnet. Den personliga normen, d.v.s. vilka asikter
som paverkar ens person har visat sig spela stor roll for vilka val man gor
nar det kommer till transportsatt, detta tillsammans med de vanor man har
utan att reflektera 6ver dem har ocksa visat sig ha stor inverkan pa hur man
forflyttar sig.

Om samhéllet ar uppbyggt efter att med fordel kunna anvanda sig av
bilen snarare &n gang, cykel eller kollektivtrafik kommer det till slut att bli
det dven mer sjalvklara valet. Darfor ar det viktigt att arbeta mot
funktionsseparering och storskalighet som bada &r faktorer som gynnar
bilanvandandet och forsvarar for andra fardsétt.

Att arbeta for att andra vara val av transportsatt fran bilen fér med sig en
rad foljdeffekter, bland annat paverkas folkhélsan positivt, det skapar ett
underlag for spontana moten och kan aven vara samhéllsekonomiskt nyttigt
da sjukvardskostnader beraknas minska. Att byta ut bilen mot mer hallbara
I6sningar skapar inte bara trevligare, mer livfulla stader, det ar ocksa av
yttersta vikt for miljon da bilsektorn idag ar den enskilt storst orsaken till
luftféroreningar och utslapp i Europa.

Dessa ar nagra av de saker som tas upp i uppsatsen. Syftet ar att genom
litteraturstudier och intervju ta reda pa vilka alternativ till losningar det
finns for att minska bilresor. Genom diskussioner och jamforelser vill jag
komma fram till om det finns nagra anledningar till varfor bilen valjs i sa
stor utstrackning som det &nnu inte finns nagra losningar pa.

Nyckelord:  Trafikplanering, inducerad trafik, funktionseparering, storskalighet,
ekonomiska styrmedel, planeringspolitik, tillganglighet, rorlighet.



Abstract

The number of trips that are shorter than 5 km and traveled by car in today's
cities, account for more than half of the trips made. This paper aims to raise
the main reasons why car use today, is so widespread in Sweden, and the
methods available for countering this. Some of the key components are:
urban structure, policy decisions made regarding the subject and the
information that should reach out to policy makers and residents.

One of the biggest reasons for the increasing use of cars is that new or
wider roads often are built as a precaution, despite that there are plenty of
research showing that increased road capacity often leads to increased
usage. The fact that we still build roads as a precaution, is largely due to the
fact that the decisions regarding them, are made by politicians, whom often
lack sufficient knowledge in the subject. The personal norm, i.e. the views
that affect one's personality, has been shown to play a large role in what
choices to make when deciding on means of transportation. Personal norm
combined with habits, has also been shown to have a major impact on what
means of travel people choose.

If society is structured so that the use of cars rather than walking, cycling
or the use of public transport is beneficial, the use of cars will eventually
become an even more obvious choice. It is therefore important to work
against functional separation and large scale structures, both of which are
factors that encourage car use, and makes it difficult for alternative methods
of transportation.

To manage to change our choice of transport mode from cars, to more
sustainable options will also lead to a series of secondary effects, including
affecting public health in a positive direction. It will also provide a basis for
spontaneous meetings and can be economically beneficial as health care
costs are likely to decline. Replacing car trips with more sustainable options
are not only creating pleasant, more vibrant cities, it is also of utmost
importance for the environment as the automotive sector today is the single
greatest cause of air pollution and emissions in Europe.

Keywords: Traffic, induced traffic, functional separation, scale, economic instruments,
planning policies, accessibility, mobility.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Bilar tar plats, bade i form av véagar och parkeringsplatser, vilket bidrar till storre avstand
mellan byggnader och funktioner. Detta i sin tur upplevs ofta som kalla och opersonliga sté-
der da de stora avstanden forsvarar for sociala interaktioner. Mycket trafik i staden ckar ock-
sa hastigheterna, nagonting som kan vara problematiskt da vara sinnen ar anpassade for att
uppleva saker i en betydligt 1agre hastighet, ca 5-15 km/h. (Gehl, 2010, sid 31, 69, 93)

Att regelbundet rora pa sig ar starkt sammankopplat med fysisk och psykisk halsa, det ar
darfor valdigt bra att valja cykeln framfor bilen i de dagliga resorna. Detta &r dven av intresse
for samhallet da fysisk aktivitet hos den enskilde individen minskar kostnaderna for sjukvar-
den. | studier som Faskunger (2007, s. 28-31, 99) behandlar framgar det att utformandet av
den fysiska miljon kan paverka benagenheten att vélja cykeln framfor bilen. Studierna visar
ocksa att det i Sverige finns en stor potential till att byta de vardagliga resorna fran bil till cy-
kel da over 80 % av bilresorna i tatort dr kortare &n 3-4 km och i hela landet utgor antalet re-
sor med bil under 5 km ca 50 % av det totala antalet.

Vidare skriver Faskunger (2007 s. 100) att cykling ar valdigt tyst, energisnalt och forbrukar
enbart fornyelsebara energiresurser, d.v.s. mat, till skillnad fran bilsektorn som ar den enskilt
storsta orsaken till luftféroreningar, utslapp och buller i Europa. Forfattaren menar att en
satsning pa aktiv transporter som gang och cykel darfor dven innebar en minskning av anvan-
dandet av fossila branslen. T.ex. skulle en minskning av bilanvandandet i Sverige med en
procent innebara en minskning av bensinférbrukningen med 55 miljoner liter per ar, nagon-
ting som motsvarar minskade kvéavedioxidutslapp med drygt 22 300 ton. Det ar allmént kant
att det privata bilanvéndandet &r en stor anledning till forsamringen av miljon (Jakobsson et
al, 2002, s. 349).

Aven en évergang fran bil till kollektivtrafiken skulle paverka miljon positivt och ar darfor
viktigt i arbetet for ett mer hallbart transportsystem. (Martens, 2007 s. 1-2)

Jag blev intresserad av dmnet bilar i stder efter att ha rest runt i bl.a. a. USA och Kina och
sett vilken paverkan de hade pa de olika staderna. | Kina dar bilen precis har borjat anvandas
i storre utstrackning upplevde jag ofta mycket stadskéansla men en valdig platsbrist pa vagar-
na, med enorma koer som féljd. Luftkvaliteten i de staderna, dar sa manga bor sa tatt och dar
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alla som har rad vill ha en bil &r ocksa fruktansvard. | USA upplevde jag séllan att platsbris-
ten for bilen var ett problem, snarare tvartom, pa manga stallen var bilen néstan ett maste for
att 6ver huvud taget na fram till sitt mal och manga av staderna saknade helt en stadskarna sa
som vi kanner den. Detta fick mig att borja fundera pa om man maste véalja mellan stadskans-
la eller framkomlighet, uppenbarligen finns det stora problem i att ha bagge, i alla fall om
man i alla l4gen tvunget ska anvénda sig av bilen.

Med bakgrund av detta har jag valt att ta upp fragorna: Vilka &r orsakerna till att vi i sa stor
utstrackning anvander oss av bilen pa resor under 5 km i stader, och vilka metoder finns det
for att fa manniskor att anvanda sig av alternativa fardmedel istéllet? Slutligen har en jamfo-
relse/diskussion gjorts for att se om det finns nagra anledningar till varfor bilen valjs som det
annu inte finns nagon lésning pa.

Den hér uppsatsen skrivs som ett kandidatarbete, 15 p, Vid SLU Alnarp, fakulteten for
landskapsplanering.

1.2 Mal och syfte

Malet &r att skriva en uppsats dar jag undersoker vilka anledningar det finns till att manniskor
i sa stor utstrackning valjer bilen vid kortare resor i tatort och vilka metoder det finns for att

motverka den trenden for att sedan kunna jamfora dem, och fora en diskussion kring amnet.
Syftet ar darmed att upptécka var de storsta problemen eller eventuella brister i arbetet med

att gora stader friare ifran bilar ligger sa att andra, eller jag sjéalv i nagot senare mer fordjupat
amne, kan ga vidare med att undersoka det.

Uppsatsen riktar sig framst till personer som berdrs av stads- eller trafikplanering i sina
studier eller i sitt yrke men da kunskap paverkar hoppas jag att &ven andra grupper ocksa kan
vara intresserade av att ta del av informationen, det &r ju nagonting som paverkar alla.

1.3 Material och metod

Material och metod som har anvénts ar framst litteraturstudier av material som jag till
storsta delen hamtat genom alnarpshibliotekets séka/samla/sprida men ocksa en intervju av
en fackman som jobbar med att ta fram ldsningar for just den hér typen av problem. Jag har
utover detta anvant mig mycket av trafik- och samhallsplanerarbloggar for att fa en dverblick
av vad som ar mest aktuellt idag och for att fa uppslag pa amnen att soka vidare efter fakta
inom. (P& dessa bloggar har jag ocksa haft chansen att se tendenser i samhallet och lite av den
frustrationen som ofta uppkommer da kunskapen finns men dar majligheten att paverka vilka
beslut som slutligen fattas ar marginell). Genom att jamfora litteraturen och férsoka att hitta
fakta som kopplar samman dem har jag kunnat fora diskussioner 6ver granserna for de
separata metoderna. Jag har darigenom kunnat se moénster som vaver samman de olika
metoderna som anvands for att motverkar ett 6kat bilanvédndande. Genom att l4gga intervjun
ganska sent i processen kunde jag utnyttja den till att stalla fragor som kompletterade och
10



forsakrade den fakta som jag genom litteraturstudier kommit fram till. Jag hade ocksa en
chans att prova nagra av de slutsatser som jag hade dragit.

1.4 Avgransningar

De avgransningar som jag har tvingats gora ar att halla mig inom Sveriges granser,
speciellt viktigt var detta eftersom jag i ett kapitel tar upp lite av politiken som fors inom
amnet, manga av de andra komponenterna som t.ex. inducerad trafik, vikten av information,
stadsplanering och vaneménster kan férmodligen appliceras pa manga andra stallen.

Jag har ocksa gjort avgransningen att framst studera hur de kortare resorna paverkas, detta
da en 6vergang till langsammare trafik som cykel och gang ar mer relevant pa dessa strackor.
Har har jag dock stott pa en del problematik dd manga av metoderna ar gjorda bade for de
langre och for de kortare resorna och grénserna har ibland varit ganska oklara.

| efterforskningar kring amnet har jag hittat valdigt mycket information, nagot som har
tvingat mig att gora ett urval. Jag har darfor valt att begrédnsa mig till att endast ta upp de
metoder som enligt litteraturen har storst inverkan pa att bilen i sa stor utstrackning valjs
framfor alternativa transporter.

1.5 Kallkritik

Né&r man anvénder sig av bloggar &r det sjalvklart viktigt att vara kallkritisk, jag har alltid
kollat upp vem personen som driver bloggen é&r, vilken sysselséttning personerna har och i
vissa fall dven deras bakgrund. | de fall da bloggarna fungerar som natverk, t.ex. Yimby.se
finns det ofta information pa sidan dar de 6ppet berattar vad de star for och vilka asikter de
generellt lobbar for. Darfor tycker jag att som del till grunden for litteratursok har detta varit
ett utmarkt verktyg. D& man alltid 4 medveten om vem det ar som star bakom det som
skrivs, samt att det finns asikter och synsétt ifran bada hallen i “debatten” tycker jag snarare
att detta har breddat synsattet an att paverka det i nagon viss riktning. Vidare har den
slutgiltiga informationen som publicerats i arbetet alltid kommit ifran akademiska uppsatser,
studier, artiklar eller liknande som ytterligare en forsakring av innehallet, undantaget en kélla
som kommer ifran en artikel publicerad pa Yimby, men dar jag har hittat liknande uppgifter
pa flera andra stallen i mitt informationssokande.
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2 Fysiska funktioner, politik och information

2.1 Samhéllets funktioner

Under denna rubrik tas fysiska strukturer och funktioner i samhallet som leder till ett 6kat
bilanvandande upp, exempel pa dessa kan vara dverkapacitet av bilvagar, cykelparkeringar,
cykelvégar, skala i planeringen och funktionsseparering.

2.1.1 Overkapacitet av vagar leder till 5kad bilism

Detta brukar kallas for inducerad trafik. Trivector Traffic AB definierar det sahar i en rapport
fran 2011:

”Inducerad biltrafik definierar den extra biltrafik som nygenereras av utokad
vagkapacitet och ar alltsa biltrafik utéver omfordelningen i tid och rum av den
som redan finns i systemet. Den inducerade trafiken bestar av resor som kunde
ha gjorts med annat fardmedel, langre bilresor samt av bilresor som inte hade
gjorts alls utan den nya vagkapaciteten. Inducerad trafik inkluderar inte dkad
trafik pa grund av att befolkning eller ekonomiskt utrymme okar

(Smidfelt Rosqvist och Nordlund, 2011 s. 1)

Pfleider och Dietrich skriver i en artikel (1995) att det finns en bendgenhet inom
vagbyggande att alltid bygga for att mota kraven pd infrastruktur innan de uppstar. Detta
pastaende bekraftar dven Ljungberg (2010, sid 111-112), han pekar ut ett exempel dar
Skanetrafiken forde diskussioner med vagverket om att kunna utnyttja vaggrenen mellan
Malmo och Lund for att kora bussar pd i rusningstrafik, men att det direkt uppstod forslag pa
att dven kora bilar dar med argumentet att det skulle ge mer plats édven for bussarna.
Ljungberg jamfor denna eventuella trefilsvag och trafikméangderna pa den med berakningar
ifran Tyskland dar det for att man ska diskutera att anvanda sig av en trefilsvag maste finnas
ett underlag pa 61000-72000 bilar per dygn beroende pa om det &r en storstadsregion eller gj
(hogre for storstadsregioner). Trafikméngden mellan Lund och Malm berdknas vara ca
37000, alltsa bara ca halften av vad tyskarna anser vara tillrackligt underlag. Ljungberg
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skriver vidare att det till stor del beror pa att vi i Sverige ar vana vid en Gverstandard i
kapaciteten av vagar.

Pfleider och Dietrich (1995) skriver att nar kvaliteten och kapaciteten pa vagar okar blir
ocksa antalet personer som anvander sig av dem fler. De havdar ocksa att tidsaspekten ar det
som bestammer hur langt vi kor. Om véagarna forbattras sa att hastigheterna kan oka leder
detta till att ménniskor kor langre stréackor. Det kan t.ex. innebéra att man tar ett jobb som
ligger langre ifran hemmet eller kor langre for att shoppa. Enligt forfattarna ar tiden som
manniskor spenderar pa att transportera sig, oavsett hur stort avstand de hinner pa den tiden,
konstant. Detta kallas direktoversatt ifran engelska for “transporttidsbudget”.

Figur 1. Overkapacitet av vagar bildar ny trafik.

Argumenten for att bygga nya vagar eller 6ka kapaciteten pa de befintliga &r enligt Pfleider
och Dietrich (1995) framst att man genom detta berdknar fa béttre tillganglighet (men som
egentligen &ar oOkad rorlighet, se kapitel 3.3.4), minskad bransleférbrukning, mindre
luftfororeningar och for att forbattra sakerheten pa végarna. Forfattarna menar att dessa
argument inte haller da de som gor undersokningarna i de flesta fall inte raknar med den
konstanta tidsbudgeten, de menar att denna gor att bransleforbrukningen inte minskar
eftersom vi kor langre strackor och da fler valjer att anvanda bilen nér detta blir smidigare.
Séadana atgarder leder ocksa till 6kade, snarare an minskade luftféroreningar och sakerheten
blir till en borjan battre men da biltrafiken fortsétter att 6ka blir det snart lika stor risk for
olyckor som fore atgarderna var gjorda. Nar vagarna blir fler och stérre minskar ocksa
tillgangligheten, trots att rorligheten Okar.(Ljungberg, 2010) Vad det innebdr nérmre
behandlar jag kort under rubriken 3.3.4 “Att skilja pa tillganglighet och rorlighet”.

Smidfelt Rosqvist och Nordlund (2011) Skriver att forutom de negativa konsekvenserna
som inducerad trafik har pa miljon ar det dven ett problem att den inducerade trafiken
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motverkar syftet med att oka kapaciteten pa vagarna. Detta da den forvantade forbattringen i
standard pa vagar forsvinner nar det &r fler resendrer som anvander sig av dem.

Smidfelt Rosenqvist och Nordlund (2011) Skriver att nagra av de mest effektiva metoderna
for att minska inducerad trafik ar avgifter, som t.ex. trangselavgifter, tullar och bensinskatt.
De bestar ocksa av en forbattring av alternativa fardmedel och prioriteringen for dess
framkomlighet t.ex. kollektivtrafik, cykelvdgar, bussvégar, hyrcyklar och avsmalnad av
befintliga vagar for bilar. Férre parkeringsplatser vid hem och arbetsplatser och sénkta
hastighetsgranser hade ocksa kunnat minska den inducerade trafiken. Forfattarna foreslar
ocksa lokalisering av verksamheter intill kollektivtrafikstrak, fortatning i stader med fler
funktioner samlade och en riktad Mobility management, d.v.s. information och andra metoder
som utan att bygga ndgonting nytt kan paverka folks resvanor.

2.1.2 Hjalpmedel for de dagliga transporterna

Faskunger et al. skriver i en rapport (2007, s.99) att antalet aktiva transporter, d.v.s. de dar
man tar sig till och fran dagliga aktiviteter till fots eller med cykel har minskat kraftigt de
senaste aren. De skriver att antalet resor med cykel nu endast ar ca 10 procent av de dagliga
transporterna, jamfort med for 50 ar sedan da de var ca fem ganger fler. Naturligtvis har detta
med bilens utveckling att gora och att s& manga fler har tillgang till den nu, men
uppenbarligen fanns det da en samhallsplanering som gjorde det méjligt att anvéanda sig av
transporter som bestod av gang eller cykel. Har samhallet forandrats sa mycket sedan
femtiotalet eller ar det framst vara vanor? Formodligen kan svaren finnas i bagge dessa delar.

Faskunger et al. (2007, s. 31-33)skriver att det ar viktigt att planera den fysiska miljon sa
att den underlatta for fysisk aktivitet, framfor allt for de aktiva resor som paverka folkhélsan
positivt. Han menar att enbart information om vikten av att réra pa sig, eller argument for att
byta ut resorna med bil mot cykel inte fungerar. Faskunger et al. Skriver ocksa att atgarder i
den fysiska miljon har en storre chans att paverka alla socioekonomiska grupper &n vad
information har da denna i storre grad paverkar socioekonomiskt starka grupper. Forfattarna
namner vidare att de viktigaste fysiska forutsdttningarna ar att avstandet till jobb och
aktiviteter inte ar for langt, 30 km enkel resa ndmns som smartgransen, samt att det finns
tillgang till bra, tillrackligt breda, trafikseparerade, val underhallna cykelvagar och tydliga
informationsskyltar. Forfattarna namner ocksa att det ar viktigt att man far ha cykeln ifred
bade hemma och pa arbetsplatsen, att det finns tillgang till platser att stalla den pa med bra
lasanordningar eller forvaringsutrymmen, samt att det finns mojligheter pa arbetsplatser att
duscha och byta om.

Martens (2007) Har undersokt hur ett 6kat utbud av sdkra cykelparkeringar, framfor allt i
anslutning till kollektivtrafik har paverkat resandet och kommit fram till att det fick den
effekt som de ville uppna, antalet resande med bade cykel och kollektivtrafik okade och
bilanvandandet minskade. | den hér studien anvande de sig dven av hyrcyklar, detta med stor
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framgang, framforallt nar de anvande sig av cyklar som man inte behovde lamna tillbaks pa
samma stélle som man hyrde dem.

Figur 2: Cyklar som gar att hyra och lamna tillbaks pa alla platser dar likadana stéll finns har visat
sig kunna minska bilanvandandet. Kalla: http://www.geograph.org.uk/photo/2020558 , David Anstiss.

2.1.3 Funktionsseparering

Med funktionsseparering och nyetablering av stora funktioner i stdders utkanter t.ex.
externhandel bildas ocksa manga nya vagar, dessa har enligt Smidfelt Rosqvist och Nordlund
(2011, s. 18-21) en stor effekt pa den inducerade trafiken. Enligt dem hor ”Nybygge/dragning
av motorvag/trafikled” och ”Nybygge/dragning av huvudled” till de faktorer som har stora
trafikefterfraganseffekter, d.v.s. mycket inducerad trafik.

| samhéllet finns idag en klar trend med Okad detaljhandel i externa kdpcentra, enligt
Kummel (2006, s. 39) borjade externa kopcentra anlaggas i Sverige i borjan pa 1970-talet och
da motsvarade handeln ca 1 procent av den totala detaljhandelsomsattningen. 1992 hade den
okat till atta procent och 2006 var andelen av den totala detaljhandeln som utfors pa externa
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kopcentra uppe i dver 30 procent. Funktionsseparering, skriver Gehl (2010, sid 83-85), leder
till segregation och bildar en struktur dar man &r beroende av bilen. Gehl menar att man
genom att samla och blanda aktiviteter i staden aven kan fa ett battre socialt klimat da
manniskor ror sig till fots. Externhandel har ofta pavisats utarma handeln i stadsdelcentrum
skriver Kummel (2006 s. 40-41) och centrum i mindre stader. Stadskarnor i nagot storre
stader brukar klara sig bra da de har bra konkurrenskraft med sitt lite stérre utbud. Nar en
utarmning av stadens inre delar sker kan detta leda till ytterligare 6kad funktionsseparering
vilket i sin tur kan leda till ett 6kat beroende av bilen for att ta sig till de dagliga aktiviteterna.

Det &r inte bara externhandel som lokaliseras i stadens utkanter skriver Ljungberg (2010 s.
38-39), det byggs aven universitet och stora arbetsplatser i stadens utkanter, detta medfor ett
storre beroende av bilen, mer rorlighet men samre tillganglighet, men ocksa ett mindre
attraktivt centrum menar forfattaren. Se diskussion kring begreppen tillganglighet och
rorlighet under rubriken ”Att skilja pa tillgdnglighet och rorlighet”.

Smidfelt Rosqvist séger i intervjun (2011) att en stad &r per definition funktionsblandad,
men kan vara det mer eller mindre. Hon menar att den viktigaste faktorn for att halla nere
antalet bilresor nar en separering sker ar att det finns bra tillgang till kollektivtrafik.

2.1.4 Storskalighet

Enligt Faskunger et al. (2007, s. 119) Finns det forskning som visar pa att en tatare
bebyggelse med manga destinationer inom rackhall minskar bilakandet och 6kar gang och
cykling, men det finns ocksa forskning som Crane (1996) hanvisar till som menar att
bilakandet okar nar strackorna minskar. Alltsa behdvs det mer forskning for att veta vad som
stammer. Enligt Smidfelt Rosqvist (2011) &r avstand avgorande for i hur stor utstrackning vi
anvander oss av bilen. | en tatare stad, forutsatt att aktiviteterna ocksa finns inom rimligt
avstand, ar det bevisligen fler som anvander sig av cykeln som fardmedel. Ett exempel pa
detta ar att ménniskor i exempelvis Lund anvénder sig av cykeln i storre utstréackning.
Framfor allt marks det pa att fler anvander sig av den an i t.ex. Stockholm dar de totala
strackorna som cyklas ar lika stora men da farre personer (som cyklar langre strackor) star for
dem.

Ett av de storsta problemen med storskalighet beréttar Smidfelt Rosqvist (2011) ar att det
skapas ett mindre underlag inom upptagningsomradet for kollektivtrafiken, vilket far till foljd
att det blir langre avstand till den for fler manniskor. Nagonting som i sin tur gor att farre
anvander sig av den. Enligt Kummel (2006, s. 41-42) ar bilresorna med bil i perifera, mer
utbredda omraden, ca dubbelt s& manga som i de centrala delarna. Enligt forfattaren beror
detta inte till storsta delen pa resornas langd da detta har tagits hansyn till vid berékningarna,
utan snarare om tillgangen pa kollektivtrafik. Kummel skriver ocksa att det idag finns en
tydlig trend av stadsutglesning i Sverige, som exempel pa detta namner han villaetableringar i
stéders utkanter, externhandel och permanentering av fritidshus.
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Figur 3. Sa har kan en typisk externhandelsannlaggning se ut. Parkeringarnas yta ar storre an sjalva
byggnaden, en indikation pa hur man i de flesta fall tar sig dit. Kalla: www.eniro.se

2.1.5 Satsningar pa kollektivtrafik, cykel och gangvagar jamfort med bilvagar

Enligt Smidfelt Rosqvist (Intervju 2011) &ar det svart att fa en helhetshild Gver hur
satsningarna ser ut da det finns ganska lite dokumenterat i d&mnet. Manga satsningar &r
dessutom kommunala och detta gor att det varierar véldigt mycket hur man satsar pa
infrastruktur och kollektivtrafik. Regionalt ar det lattare att fa en Gverblick och har tycker
Smidfelt Roskvist att om man ser till de transportpolitiska malen satsar vi generellt for lite pa
kollektivtrafiken for att kunna uppna dem. Lena menar ocksa att trafiksatsningar ibland
angrips ifran fel hall, vad hon menar finns att lasa under rubriken 3.3.3 Tidsaspekten ’det gar
snabbare med bilen’ styr”.

2.2 Politik och styrmedel

Nagot av det som ytterst paverkar trafikplaneringen ar de beslut som tas kring den. Har tas
det upp nagra av de atgarder som har inforts och de problem som ibland uppstar i samband
med dem. Under den har rubriken behandlas ocksa hur man kan arbeta med styrmedel for att
paverka folks resvanor.

2.2.1 Politiska satsningar

I Frankrike har man just nu beslutat att satsa 90 % av infrastrukturbudgeten pa annat an vag
och flyg, jarnvéagen far 51,9 % och kollektivtrafiken i staderna 32,3 %.(Ljungberg 2010, s.
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129) Detta kan jamféras med Sveriges satsningar pa infrastruktur (siffror ifran 2008) dar tre
fjardedelar gar till vagbygge och en fjardedel till jarnvagarna. (Ljungberg, 2010, s. 114). I en
nationell plan for aren 2010-2021 som regeringen har fastslagit gar ca 200 av de totalt 417
miljarder till drifts- och underhallsatgarder, 136 miljarder gar till vagar och 64 till jarnvégar.
(Regeringskansliet, 2010). Samtidigt har riksdagen 2009 antagit nya mal for transportpoliti-
ken dér de i kapitlet ”Sédkerhet, miljé och hélsa” gor en koppling till de nationella miljémalen
genom att skriva:

“Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nas genom
en stegvis dkad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030
bor Sverige ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen. Transportsektorn bi-
drar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till minskad ohalsa. Prioritet ges till de miljépo-
litiska delmal dar transportsystemets utveckling &r av stor betydelse for mojligheterna att na
uppsatta mal.”

(Regeringens proposition 2008/09.93, 2009, s.8)

Bland de tolv punkter som regeringen listar som satsningar pa infrastrukturen 2010-2021,
namns bland annat, att mojligheterna att valja mellan olika satt att transportera sig pa ska oka.
Detta sa att den som reser lattare ska kunna valja mer klimateffektiva och miljoanpassade
alternativ. Dar namns ocksa att bade ny och befintlig infrastruktur ska anpassas for att minska
negativa miljoeffekter. Som exempel namns luftféroreningar, buller, energidtgang och
klimatpaverkande utslapp. (Dickinson, 2009, s. 9)

Dickinson skriver ocksa (2009, s.42-44) att regeringen har beslutat att vid atgardsplanering
anvanda sig av fyrstegsprincipen. Detta innebér att i sa stor utstrackning som mojligt hushalla
med resurserna (bade ekonomiska och miljomassiga resurser). Vilket innebér att steg for steg
analysera hur man kan l6sa ett trafikproblem. I forsta hand genom att paverka behovet av
transporterna och i sista hand genom stora nybyggen. | utredningen kring hur vl
fyrstegsprincipen har foljts kommer Dickinson fram till att for steg ett, som innebér en
undersokning om hur val en utredning av alternativa atgarder har foljts, finns det valdigt lite
dokumentation, och det finns darfor anledning att misstanka att det inte har genomforts i
nagon storre utstrackning. | utredningen beskrivs steg ett som “Atgérder som kan paverka
transportbehovet och val av transportsitt”, alltsa de atgarder som kan utféras utan att bygga
nagonting nytt, de atgarder som i forsta hand ska anvandas enligt fyrstegsprincipen.

Resultatet av den har fallstudien/utredningen, Skriver Dickinson (2009, s 47-50) &r att de
ofta har haft negativa miljoeffekter. Aven om de i de flesta fall har varit “marginella” skriver
forfattaren att de tillsammans troligen bildar en ackumulerande effekt. Vidare visar det sig att
miljomalen i utredningarna vager lattare an t.ex. framkomlighet, uttryck i restider och
trafikséakerhetsmal. Den samhallsekonomiska I6nsamheten vager ocksa valdigt tungt som
argument, vart att ndmna &r att restiden &r den faktor som vdger tyngst i denna kalkyl.
Yiterligare en sak som kan vara vart att namna ar att i somliga fall, trots att bade den
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samhéllsekonomiska kalkylen och miljoeffekterna har varit negativa har atgarden &nda
bedomts som “langsiktigt hallbar” och i villa fall t.0.m. samhéllsekonomiskt effektivt. Vidare,
menar forfattaren, lyckas kalkylerna inte heller berdkna den inducerade trafiken pa ett korrekt
satt. Slutsatsen blir ocksa att malet om “langsiktigt héllbar transportforsorjning” i de flesta
fall bedoms enbart i ekonomiska termer.

Ett exempel pa bristen i langsiktigt tankande som tas upp i Svenska Dagbladet (2011) &r
Forbifart Stockholm dér det ar beréknat att ca 20 ar efter invigningen ha genererat sa mycket
ny trafik sa att den inte langre l6ser problemen med trangsel och kéer, detta star i utredningen
som trafikverket har gjort, trots detta foreslas det har forslaget som det bésta alternativet.

2.2.2 Ekonomiska styrmedel

Om Forskning som tidigare har gjorts pa hur effekterna av lattare avgifter i samband med bil-
korning forandrar beteendet har visat pa att det inte sker ndgon storre férandring i manniskors
resevanor. Vid avgiftsbelagda vagar har det visat sig att ett fatal forandrar sina vanor genom
att kora andra vagar eller vid andra tidpunkter pa dagen. (Jakobsson et al, 2002, s. 349-350)
Den har forskningen géller framst nagot storre vagar och man kan darfor anta att resorna ar
langre och darfor svarare att ersatta med cykel an de i innerstaden.

I Forskningen som Jakobsson et. al (2002) sjalva utfor anvander de sig av en avgift som &r
direkt kopplad till strackan som bilen gar, detta med férhoppningen om att kérstrackan snara-
re an rutt eller tid pa dygnet ska forandras. Forfattarna namner ocksa att det kréavs en viss pla-
nering for att kunna astadkomma forandringar i resvanor och att en ekonomisk belastning
hade kunnat vara en motivation till att utféra detta. Vidare forstarker de &ven denna aspekt
genom att lata en av testgrupperna anvanda sig av en logg under testets gang. Det Jakobsson
och hennes medforfattare kommer fram till &r att det sker en svag minskning i kérda mil for
alla testgrupper jamfort med kontrollgruppen, men att denna knappast r sa stor sa att den kan
utg6ra nagot statistiskt underlag, varken for dem som fick fora logg eller for dem som hade
en hogre milkostnad. Namnas bor att minskningen i stracka var storre for de hushall som for-
de logg an for dem som enbart belastades med avgifter.

Da testets utforande var sadant att de fran borjan fick en budget dar hushallet skulle fa be-
hélla de pengar som inte drogs av da de anvande bilen utgjorde effekterna av en prishéjning
inte nagon péfrestning pa hushallens budget. Detta visar sig ocksa i att det inte var nagon
skillnad mellan hushall med olika inkomst. Att pengarna drogs ur en given pott ledde ocksa
till att testet pa dem som forsags med extra hojda avgifter per kilometer forbrukade dem
ganska fort och efter det fanns det inte langre nagon mening for dem att minska sina kor-
strackor da taket redan var natt.

Att hushallsbudgeten i Jakobsson et al.s (2002) test inte paverkades negativt kan ha haft
inverkan pa resultatet. Jamforelser kan géras med de andrade resvanor som skedde da
oljekrisen drabbade USA pa 1970-talet da oljan blev sa dyr att manniskor blev tvungna att
borja samaka till jobbet. Den stora skillnaden i det har fallet var dels att prisskillnaden var
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storre men ocksa att det var arbetsgivarna som tvingades att ga in och planera samakningen
(Lundgren, 1999, s. 26).

Erikson et al. (2008) skriver att i en studie dar man kombinerade personligt atagande med
att ge forsokspersonerna gratishiljetter for att anvanda pa kollektivtrafiken for att avbryta
vanan att anvanda bilen. Detta visade sig ha en storre paverkan pa fardsatten i ett
langtidsperspektiv. | den har studien visade det sig ocksa att personer som hade en personlig
norm att vilja minska sitt bilberoende paverkades i stor utstrackning.

En annan kand ekonomisk atgard ar trangselavgifter. Emma Hermansson ifran trafikverket
(2011) skriver att trangselavgifterna i Stockholm har minskat resandet till och fran centrala
Stockholm med 20-25 % under rusningstid, minskade koétider med 30-50 % i centrum, pa
Essingeleden 0kade de endast med 4-5 % och minskade utslapp av koldioxid, kvaveoxid och
partiklar med 14 % i city och 2,5 % i Stockholmsregionen.(Trasportstyrelsen, 2011) Halften
av bilarna som forsvann gick over till kollektivtrafik och den andra hélften berdknas till
storsta delen besta av besok, utflykter och shoppingturer som férandrades genom att t.ex.
gora farre resor, kombinerade resor osv.

2.2.3 Bilen betalar sig inte sjalv

| dagslaget betalar bensinskatten endast ca 50 % av vad det kostar att uppratthalla
infrastrukturen av vagar och att bygga nya, skriver Ljungberg (2010) 6vriga kostnader star
skattebetalarna for, d.v.s. att man betalar for dem oavsett om man véljer att anvénda sig av
bilen som fardsétt eller inte. Aven Kkollektivtrafiken subventioneras, enligt Hildingson (2009,
s.1-14) med over 10 miljarder kr/ar (detta kan jamforas med omfart Stockholm som beréknas
kosta 30 miljarder kr att bygga enligt en artikel i Svenska Dagbladet 2011), under arsspannet
1999-2007 har subventionerna for kollektivtrafiken statt for mellan 42 % och 47 % av den
totala kostnaden.

2.2.4 Ovriga politiska bestammelser

Det finns i Sverige idag en parkeringsnorm som de olika kommunerna far bestimma sjélva.
Parkeringsnormen anger antalet parkeringar som minst maste byggas till nya bostads- och
verksamhetsomraden. Parkeringsnormen anger endast en undre grans, ndgot som gor att det
finns mojlighet att bygga en dverkapacitet av parkeringsplatser, detta ar dock oftast inte fallet
da byggherren maste betala for dem (McDonnell, 2011).

Svensson och Hedstrom skriver (2010) att kostnaden for parkeringar ofta & sammanslagna
med kostnaden for att bo eller bedriva verksamheter i staden. De menar att detta gor att man
inte medvetet kan vélja att undvika den kostnaden och istallet anvénda sig av alternativa
fardsatt och att detta darfor gynnar bilismen pa bekostnad av gang, cykling och
kollektivtrafik.

(taxi har inget maxpris/bestamt pris i Sverige — detta ar ocksa ett viktigt komplement till
kollektivtrafik om man vill slippa ta med sig bilen 6verallt — det ger minskad vana och kan

ocksa leda till fler hushall med farre eller ingen egen bil)
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2.3 Vikten av information

2.3.1 Personlig norm

| en studie som Eriksson et al. (2008) publicerade visar det sig att personer med stark
personlig norm har storre sannolikhet att fordndra sina resebeteenden nar de blir
introducerade for alternativa resealternativ. Enligt forfattarna finns det en tydlig koppling
mellan medvetenheten om de miljokonsekvenser som bilanvandandet kan ha och hur mycket
personerna ar bendgna att anvanda sig av bilen. Detta da de enligt sin egen moral kanner att
de maste paverka i den man det for dem &r mojligt. Detta innebar att ju mer information
personer far om hur bilanvandandet paverkar omvarlden, desto storre sannolikhet ar det att de
andrar sina asikter, sin personliga norm, och pa detta féljer en storre vilja att andra sina
resebeteenden. Vidare skriver forfattarna att, for att gora dessa forandringar kravs ocksa att
det befintliga vanemonstret bryts. Detta da en vana ar saker som man gor utan att reflektera
over dem och darfor inte, nar den ar befast, paverkas av den personliga normen.

Weak personal norm

= @ = Weak car habit (driver)
-6 —@— Strong car habit (driver)
= © = Weak car habit (total)
—©— Strong car habit (total)

Changes in number of car trips
A

Control group Experimental group

Figur 4. Diagrammet visar hur den personliga normen och resevanorna paverkade foérandringarna i
resebeteende hos dem som ingick i studien. Hur stark vanan ar paverkar inte mycket om den
personliga normen ar svag. Kélla: Eriksson (2008, s. 19)

21



Strong personal norm

= @ = Weak car habit (driver)
—@— Strong car habit (driver)
= © = Weak car habit (total)
—©— Strong car habit (total)

Changes in number of car trips

-10 1

-12 T
Control group Experimental group

Figur 5. Diagrammet visar hur den personliga normen och resevanorna paverkade férandringarna i
resebeteende hos dem som ingick i studien. Den personliga normen ar det som i stérst utstrackning
paverkade resultaten. Kalla: Eriksson (2008, s. 19)

2.3.2 Vanemonster

Eriksson et al. (2008, s.11) undersoker dven forhallandet mellan vanemonster och den
utstrdckning som personer valjer bilen. Har menar forfattarna att det finns ett samband, och
en svag minskning i bilanvandande efter forsoket pavisas. Forfattarna menar att vanan befasts
i linje med personers avsikter och personliga norm, t.ex. genom att bilen upplevs vara ett
snabbt och bekvamt sétt att fardas pa och att nar man av dessa anledningar har anvant bilen
lange, i en konstant kontext, inte langre reflekterar dver valet och en vana ar fodd. Nar denna
vana sedan ar befast kan det vara svart att andra den, utan att aterigen aktivt reflektera 6ver
och prova pa att anvanda andra fardsatt. Detta pga. att man har en vana och inte langre
reflekterar dver varfor man gor dessa resor med bil.

Nar ens personliga norm forandras ar sannolikheten att vanorna andras mycket liten, da
dessa ar sa befésta att man inte langre reflekterar dver varfér man gor resorna. Daremot finns
det studier som visar att forandringar i miljon dar vanorna utfors kan paverka dem, t.ex.
fysiska forandringar dar vanan utfors (végandringar osv.) eller ekonomiska incitament. I
denna studie anvands forbetalda bussbiljetter.

2.3.3 Tidsaspekten "Det gar snabbare med bilen” styr
Hur lang tid det tar att transportera sig nagonstans ar viktigt, sager Smidfelt Rosqvist (Inter-
vju 2011), bade for individens val och nar man gor berakningar fér samhéallsnyttan/den eko-
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nomiska aspekten. Samhallsekonomiska kalkyler tycker hon &r rétt, de ar vetenskapliga och
detta ar viktigt. Daremot sa ar Smidfelt Rosqvist inte saker pa att ekonomiska kalkyler som
forsta steg ar det ratta sattet att angripa problemet pa. Hon menar att det inte finns nagon al-
truism i utrdkningarna, enbart samhallsekonomiska. Med den metoden man har idag, att forst
rakna ut vad som har storst ekonomisk samhallsnytta och sedan forsoka gora sa mycket som
mojligt for miljon utifran det, blir det svart att uppna miljémalen. Istéallet foreslar Lena att
man hade kunnat borja ifran andra hallet, med att titta pa vilka hallbarhetsmal som finns, ta
fram ett forslag pa hur vi kan na dit och sedan, utifran det, ta fram de mest ekonomiska och
samhaéllsnyttiga forslaget.

2.3.4 Att skilja pa tillganglighet och rérlighet

Ljungberg skriver i en artikel i miljoaktuellt (2010) att det &r viktigt att kunna skilja pa
tillgédnglighet och rorlighet. Han forklarar det som att tillgéngligheten dr mojligheten att né
nagonting onskvért” och att rorligheten dr mojligheten till forflyttning”. Ljungberg menar
att det ar valdigt viktigt for planeringen att inte blanda ihop de har tva orden, men att det &r
manga som gor det dnda, han menar att detta kan vara en av de orsaker till att manga
argumenterar sa mycket for nya végar. | artikeln gor han en jamforelse med normal
ekonomisk teori, dar man alltid forsoker fa ut sa mycket som mgjligt till minsta mojliga
kostnad. | fallet med tillganglighet och rorlighet, menar han att rérligheten ar kostnaden man
betalar for att kunna fa ut nagonting eller att nd sitt mal och att tillgangligheten ar malet.

Forfattaren namner ocksa att nar det galler stader, har det i forskning manga ganger visats
att mer rorlighet snarare minskar tillgangligheten. Som exempel pd detta namner han
externhandelscentrum, med dem 6kar rorligheten men tillgangligheten totalt sett minskar, da
funktionerna inne i stdderna ofta blir farre.
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3 Diskussion

3.1 Sambhallets funktioner

Vi &r i Sverige vana vid en dverstandard av vagar, och vi bygger ofta i férebyggande syfte
skriver Pfleider och Dietrich (1995), detta ar en trend som kan vara svar att bryta. Smidfelt
Rosqgvist och Nordlund (2011) menar att en av de viktigaste anledningarna till den hér
overstandarden ar trafiksakerhetssékerhetsfragan, ndgonting som &ar svart att argumentera
emot. Problemet som uppsta ar dock att med okad kapacitet pa véagarna foljer ocksa 6kad
trafik. Den har Okade trafiken gor att bade trafikproblemen och sékerhetsfragorna endast
I6ses temporart, det enda som bestar &r den storre mangden luftféroreningar som kommer av
ett Okat bilanvandande. Nér kapaciteten pa de nya vagarna aterigen ar uppnadd kravs det att
ytterligare nya eller bredare vagar byggs for att mota de nya efterfragningarna. Detta &r en
ohallbar utveckling som maste brytas och ju langre man vantar, desto langre ar vagen tillbaks.
En av de rapporterna som jag har last om inducerad trafik ar skriven for ca 15 ar sedan,
informationen om vad nya vagar leder till har alltsa funnits valdigt lange och trots detta pagar
fortfarande utvecklingen i den riktningen. Viktigt att tanka pa ar att inducerad trafik innebér
att det ar individer som véljer bort andra fardmedel till forman for bilen, nagonting som
paverkar kollektivtrafiken negativt, som gor att det kan ga farre turer och ger samre underhall
av cykelbanor da de anvéands av ett mindre antal. Detta minskar attraktiviteten for dem och
paverkar riktningen ytterligare mot ett ohallbart system.

Istallet borde man angripa problemen med for mycket biltrafik ifran andra hallet, att
anvanda sig av metoder som minskar bilanvandandet och som dérfor gor att det blir mindre
trangsel pa vagarna och storre sakerhet. Smidfelt Rosqvist och Nordlund (2011) ngmner som
exempel pa dessa arbetsmetoder olika avgifter som gor bilanvandandet mindre attraktivt, och
som darfor kan fa det att minska. Om bilanvandandet minskar till forman for kollektivtrafiken
kan korfalt avsattas till busstrafik, nagonting som hade minskat restiderna for bussresenarer.
Minskade restider gor kollektivtrafiken mer attraktiv sa att de kan kora fler turer och pa det
séttet bli ett &nnu battre alternativ. Detta borde kunna vara en positiv spiral som kan leda till
ett mer hallbart resande. Den hér typen av atgarder hade aven kunnat gora att behovet av
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parkeringsplatser i stdder minskar och darfor gér dem mer levande samt l&mnar plats for
andra funktioner.

Att fa plats med fler funktioner och bostader, menar Smidfelt Rosqvist, (2011) ger ett
storre underlag inom upptagningsomradet for kollektivtrafik och gor darfor att man kan
anvanda sig av fler hallplatser i staden. Detta &r av yttersta vikt da en av de viktigaste
faktorerna for att folk ska anvanda sig av kollektivtrafiken &r avstandet till den. Att blanda
funktioner i en tatare stad, fortsatter Smidfelt Rosqvist gor att avstanden till olika aktiviteter
ar kortare, nagonting som ar av yttersta vikt for manniskors val av cykel och gang som
transportmedel, och som darmed paverkar folkhélsan positivt. En tatare stad borde ocksa
underlatta for funktionsblandning da i likhet med hallplatserna, underlaget for funktionerna
okar inom upptagningsomradet, d.v.s. antalet manniskor som handlar eller anvéander sig av
den och darfor far det att ga runt.

Motsatsen till att blanda funktioner ar funktionsseparering, detta kan enligt Gehl (2010)
leda till segregering, ett sdmre socialt klimat och ett 6kat beroende av bilen. Smidfelt
Rosqvist (2011) menar att nar funktionsseparering sker, ofta i utkanten av vara stader, ar det
viktigt att det finns val fungerande kollektivtrafik kopplad till den for att i s stor utstrackning
som mojligt slippa ett okat bilberoende. Detta ar dock ofta vad som hander da externa
funktioner bidrar till nya vagar som ger inducerad trafik. Kummel (2006) skriver att
funktionsseparering, med externhandel osv. ofta utarmar svagare stader pa handel och andra
funktioner, nagonting som gor dem mindre attraktiva och om det gar tillrackligt langt borde
det som pa manga stallen i USA har intraffat ske, d.v.s. ”Urban sprawl” och “déda”
stadskarnor.

Det ar enligt Faskunger et al. (2007) viktigt att man fysiskt underlattar for alternativa
fardsatt sa att det ar mer lockande for manniskor att anvanda sig av dem. Detta kan goras
genom exempelvis trafikseparerade, val underhallna cykelvagar och sékra parkeringar att
stalla cykeln pa, speciellt i anslutning till kollektivtrafik. Martens (2007) har &ven visat att
tillgangen pa hyrcyklar gynnar anvandandet av mer hallbara transportsatt. Att de fysiska
forutsdttningarna finns &r viktiga for att information som syftar till att férandra ménniskors
resvanor ska fungera. Extra viktigt tycker Faskunger et al. (2007) att det ar da information har
svarare att paverka socioekonomisks svaga grupper, medan den fysiska strukturen och
funktionerna fungerar pa alla. Att anvanda cykeln som fardsatt kan det aven finnas
ekonomiska vinningar i, bade for individen och rent samhéallsekonomiskt nar man raknar in
vardkostnader.

For att na de transportpolitiska malen kravs storre satsningar pa kollektivtrafik och andra
alternativa fardsatt som gang och cykel sager Smidfelt Rosqvist (2011). Hon menar ocksa att
det finns problem med att styra satsningarna pa ren regional niva da manga beslut kring den
har sortens satsningar fattas pa kommunal niva. Jag kanner att det finns problem i att na mal
nar det inte finns nagra bestammelser kring dem, da malet snarare forvantas uppnas genom
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”den egna goda viljan”. Samhéllets uppbyggnad ar valdigt beroende av de politiska beslut
som fattas.

Det kravs bade sma och stora ingrepp for att minska bilberoendet, pa den lilla skalan kan
det rora sig om sakra cykelparkeringar och pa den stora att inte separera funktionerna eller
planera storskaligt, Ensamma kommer de héar atgarderna inte att fungera lika bra och en
kombination av dem stérker varandra.

3.2 Politik och styrmedel

Det finns ett stort glapp mellan vad politiker séger sig strédva efter och vad som faktiskt
hander. P4 manga stéallen star det skrivet att man ska strava efter att uppna ett hallbart
transportsystem, minska utslappen osv. Men pa valdigt fa stallen ser man resultaten av detta.
Formodligen beror det pa att man vid utredningar om vad som ska goras vid satsningar pa
infrastruktur alltid utreder vad som skulle vara mest samhallsekonomiskt nyttigt forst och
sedan efter att det ar gjort, forsoker att minska miljopaverkan i sa stor utstrackning som
mojligt. Ett intressant scenario hade varit som Smidfelt Rosqvist (2011) foreslar att nagon
gang borja i andra anden och utreda vad som hade varit mest langsiktigt hallbart och var
miljon hade blivit minst paverkad och utifran det valja det hallbara alternativ som &ar mest
samhéllsekonomiskt nyttigt. Vid nagon tidpunkt kommer vi dnda tvingas att forandra vara
beteenden, da ar det lika bra att vara val forberedda.

En faktor som ofta inte inkluderas nar man raknar pa tidseffekterna ar att manga av dem
som pendlar kan jobba pa taget/bussen skriver Ljungberg (2010). Detta kan vara av vikt da
tidsaspekten ar en av de viktigaste faktorerna nar man beréknar hur samhallsekonomiskt
nyttig en resa ar, och da det i sin tur & de samhéllsekonomiska faktorerna som har storst
inverkan pa valet av satsningar.

Nagonting som kan oroa mig lite ar att &ven om miljoaspekten ofta tas upp i debatten
saknar jag i regeringens rapporter och mal manga andra delar om varfor ett hallbart
transportsystem ar viktigt: Ingenstans laser man om att det skapar ett beroende av oljepriser,
och att samhallen, som Lundgren skriver (1999, s26), kan falla sobnder som USA under
oljekrisen pa 1970-talet. Det namns inte heller nagonting om att det kan leda till en
storskalighet med segregation som foljd, eller nagonting om de folkhalsoaspekter som
paverkas nar man bara anvander sig av bilen. Men som sagt, det &r ju alltid svart att veta om
nagonting finns som man inte har hittat, jag har inte heller hittat nagon rapport som tar upp
bristen pa dessa aspekter i regeringens analyser.

Huruvida avgifter for att minska bilkorandet fungerar rader det skilda meningar om, studier
som har gjorts i Goteborgs storstadsomrade har endast pavisat sma forandringar hos
forsokspersonerna, daremot har avgifter i samband med planering for andra stt att resa pa
haft storre paverkan, sarskilt dar tillgangen pa kollektivtrafik ar god. En kand ekonomisk
atgard som har inforts i Sverige ar trangselskatten i Stockholm, detta med goda utfall sett
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ifrdn malet att minska antalet personer som fardas med bil till forman for kollektivtrafiken.
Det ledde till 20-25 % minskning i bilanvandandet under rusningstid, varav halften av dessa
overgick till kollektivtrafiken. (Transportstyrelsen, 2011)

Varfor det blir sa stor skillnad i utfallet mellan studien och verkligheten tror jag dels kan
bero pa att man i studien anvander sig av pengar som ligger utanfor forsokspersonernas egen
manadsbudget, samt att tillgdngen pa kollektivtrafik kan vara battre i exemplet med
trangselskatten, da det framst berdr de inre delarna av staden. De som stéller bilen vid nagon
av infartsparkeringarna och fortsatter med kollektivtrafiken réknas hér som en biltrafikant
mindre och en kollektivtrafikresendr mer. Jag tror dven att avgifter kan 6ka kunskapen kring
problemen med att ha en stor andel bilresor, bade for allmanheten och politiker. Detta da det i
samband med dess inférande ofta blossar upp manga debatter kring amnet. Det kan ocksa
vara en av orsakerna till framgangen i de verkliga forsoken. | Stockholm har man dessutom
arbetat med att forbattra de fysiska forutsattningarna (kollektivtrafik och dylikt) i samband
med inforandet av skatterna, detta kan enligt mig darfor betraktas som en lyckad kombination
av olika metoder for att paverka.

Ett exempel som jag tycker visar pa att enbart avgifter inte verkar forandra resebeteendet
avsevart ar den senaste tidens hojningar av bensinpriset och att bilresandet trots detta har
okat. Sjalvklart finns det manga andra aspekter som har paverkat den riktningen, men jag
tycker anda att man kan dra slutsatsen att férandringen i resebeteende som kommer av enbart
ekonomiska faktorer inte ar tillrackligt stor for att ensamt paverka valet av fardsatt i den
utstrackning som behovs for att uppna ett hallbart resebeteende. Kanske beror detta pa att
vanan att anvanda bil ar sa stark och svar att bryta sa att forandringen i storre utstrackning
kommer att markas forst med de generationerna som vaxer upp nu.

3.3 Vikten av information

Asikter bildas genom den information som vi manniskor har tillgang till och den personliga
normen bildas av de asikter vi har. Da den personliga normen har visat sig ha stor betydelse
for vilka val vi gor kring vara resesatt ar det viktigt att information kring konsekvenser som
kan komma av ett for stort bilberoende nar ut till allméanheten. Att allméanheten far kunskap
kring varfor det &r viktigt att dndra sina transporter till mer hallbara alternativ gor att de kan
andra sina synsatt och darfor aven ha en chans att paverka politikerna. Dessa &r en grupp som
det ar av yttersta vikt att informationen nar ut till da det ar bland dem som manga av de mest
avgorande besluten fattas. Om inte politikerna har formagan att ta till sig den forskning som
finns och fatta beslut utifran det tappar forskning och undersokningar stora delar av sin
mening. Ett steg i ratt riktning hade varit att i debatten borja skilja pa tillganglighet och
rorlighet da det ofta ar tillgangligheten som vill uppnas men rorligheten som det arbetas med.
Ljungberg (2010) skriver att nar det géller stader har rorligheten manga ganger bevisats
minska tillgangligheten.
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For att en forandrad personlig norm ska ha paverkan pa manniskors satt att resa kravs ofta
att de vanemonster som finns bryts. Detta da en vana bestar av ett monster som man inte
langre reflekterar Over, det &r ett passivt snarare dn aktivt val. Samma beroende av varandra
har dessa faktorer dven pa andra hallet, om den personliga normen inte ar stark och bestar av
asikter som gor att personen ar motiverad att andra sitt sétt att resa pa far metoden att bryta en
vana inte nagon effekt.

| studien som Eriksson et al. (2008) gér namner man enbart de moraliska anledningarna
som har med miljon att géra, nagonting som forutsatter att personerna i fraga tycker att detta
ar en relevant anledning till att dndra sina resebeteenden samt att de tror pa den forskning
som kopplar ihop koldioxidutslapp med miljoforstoring. Effekten paverkas ocksa direkt av
hur mycket forsokspersonen bryr sig om miljon da denne enbart kommer att gora
uppoffringar sa lange han/hon tycker att det ar vart det. Har hade det dven kunnat vara vart att
ndmna att bilanvandandet kan leda till segregation, doda stadskarnor, saimre hélsa osv. Desto
fler anledningar desto starkare borde motivationen d.v.s. den personliga normen vara och
desto storre &r sannolikheten for ett forandrat beteende.
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4  Slutsatser

Den slutsats som jag har dragit av den h&r uppsatsen ar att det verkar som om det finns
forskning och I6sningar inom alla de omraden som paverkar huruvida vi véljer bilen eller
inte, problemet ar bara att de skulle behova tillampas i storre utstrackning for att fa nagon
verklig effekt.

Yiterligare en sak som jag upptackt ar att manga av atgarderna beror av varandra. T.ex.
information for att paverka den personliga normen och att bryta vanemanster, var och en for
sig ar de narmast verkningslésa men tillsammans kan férandringen av resevanor bli avsevard.
Att de olika metoderna starker varandra finns det ocksa manga andra bevis pa, t.ex.
Information, mobility management, och det fysiska underlaget. Nar man infor forbattringar i
cykel och gangnatet fa det mycket battre utfall om man samtidigt gor reklam for det. Nar man
jobbar med fortatning och mer funktionsblandade stader minskar behovet av rorlighet och da
aven anldggandet av nya vagar med mindre inducerad trafik som foljd.

Ett problem som Overskuggar mycket av arbetet med att minska bilberoendet &r de
politiska besluten som fattas, darfor ar det viktigt att fa ut information om vilka konsekvenser
ett Okat bilberoende kan fa. Detta for att paverka bade politiker och allméanheten da den
allmanna opinionen i stor utstrackning paverkar de beslut som regeringen fattar. Avgifter som
berdknas minska trafiken kan investeras i ny battre kollektivtrafik och ett battre natverk for
cykel och gangtrafik, vilket formodligen kommer att hjalpa till att andra synen pa den och
darmed forandra den personliga normen som gor att fler har en tendens till att valja hallbara
transportsatt. Allting kan pa sa satt ge vartannat i en positiv spiral.

Politiken ar det som slutligen bestammer och oavsett hur mycket forskning och bevis som
laggs fram sa ar det anda har det avgors.

Jag tror ocksa att man dven maste arbeta med att fa ner de langre bilresorna for att bryta
trenden med de kortare, har man for vana att ta bilen till jobbet varje dag ar det mer sjalvklart
att ta den till affaren som kanske bara ligger ndgon kilometer bort. Fér somliga hushall i
stader kan det kanske t.0.m. vara ekonomiskt gynnsamt att hyra bil de ganger som man
verkligen behover den, har finns ocksa en stor utvecklingspotential, man skulle t.ex. kunna ha
ett manadskort hos en stérre biluthyrare dar flera hushall delar pa bilarna. Har man ingen
egen bil tror jag definitivt att resorna kommer att minska.
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Att inte gora nagonting at det hall som resevanorna i Sverige ar pa vag mot ar miljomassigt
ohallbart, vi forbrukar redan idag mer resurser an vad som ar mojligt om vi ska lyckas med en
langsiktig hallbarhet, bade for stadsmiljon, trafiksystemen och for miljon.

4.1 Avslutande diskussion

| efterforskningar inom det har amnet har det varit svart att veta huruvida man har missat
nagot problem eller nagon l6sning. Jag har darfor forsokt att att utdver de fakta jag har sokt
under uppsatsens gang att folja en del bloggar som behandlar d&mnet, dessa ar samtliga
skrivna av personer som i sin profession arbetar med relaterade amnen. | de hér bloggarna ar
informationen ofta ganska spridd, och man kan darfor fa ett bredare spektrum och darigenom
en battre helhetsbild. Metoden att félja bloggar och parallellt lasa méngder av information
géllande mitt &mne kénner jag har gett mig en bra helhetsbild av de anledningar till varfor
bilen som fardsatt valjs i sa stor utstrackning. Samma sak géaller de metoder som finns for att
motverka det beteendet. Darfor skulle jag vilja séga att jag har kunnat gora ett relevant urval
av vad som presenteras i uppsatsen, och utifran det aven gora kopplingar som ror sig utanfor
dess grénser.

Da jag i den har uppsatsen har valt att endast ta upp de storsta problemen och de atgérder
som enligt litteraturen har mest inverkan pa beteenden, finns det mycket kvar som jag skulle
vilja behandla ytterligare. En av de fragor som kommit upp under arbetets gang, och som
hade varit av intresse att ga djupare in pa ar tidsaspekten. Det har visat sig att det ar en valdigt
viktig faktor bade for samhéallsekonomiska berakningar och for den enskilde individens val.
Hur mycket tid sparar man egentligen, och vad innebdr “’sparad tid”, om man t.ex. arbetar pa
taget, ska det fortfarande anses som restid 0.s.v.

Det skulle ocksa kunna vara intressant att ga djupare in pa hur man kan fa kunskapen att na
ut till bade politiker och allméanheten, varfor politiker ofta véljer sa kortsiktiga losningar pa
trafikproblemen och hur trygghetskanslan nar man kor bil jamfort med cyklar upplevs. Da
ekonomin har sa stor paverkan och ar sa viktig bland beslutsfattarna hade det ocksa varit
intressant att ta upp vilka ekonomiska anledningar det finns for att minska bilanvandandet,
svart pa vitt. Férutom de nagot mer sjalvklara efterforskningarna hade det ocksa kunnat vara
av intresse att ta upp, och diskutera kring, lite mer galna I6sningar som t.ex. mojligheten for
flera personer att dela pa bilar eller tekniska losningar for framfor allt kollektivtrafiken.
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