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Klimatdebatten har linge dominerats av en diskussion om drivmedel for bi-
lar. Nar det 6vergripande malet att minska den svenska transportsektorns kli-
matpaverkan 2009 byttes mot mélet om en fordonsflotta oberoende av fossila
brinslen, tappade arbetet med miljoanpassning av transporterna i fart. Aven
om utslappen skulle kunna elimineras kvarstir problemen med koer i hogtra-
fiktid, olyckor och markansprak for parkering med mera. Var femte svensk ar
utsatt for mer buller 4n vad som ar hdlsosamt. Vagtrafiken ar den huvudsakliga
bullerkillan. Ska stiderna bli ekologiskt och socialt hillbara krivs en drastisk
minskning av biltrafiken. Manniskors tillganglighet behover tillgodoses med
battre kollektivtrafik och cykelmojligheter i kombination med en samhallspla-
nering som motverkar patvingade resor. Resor som ger nya upplevelser bor
sarskiljas frain dem som sker pa grund av att den lokala livsmedelsbutiken lagt
ner eller for att samhéllsservice har centraliserats.

Det finns en stor samsyn kring vad som kidnnetecknar stider som manniskor
uppskattar. Stader som har en hog andel nojda invénare har flera saker gemen-
samt. Uteserveringar, torghandel och smabutiker gor stadskdrnan inbjudande.
Parker, museer och andra ickekommersiella inrattningar gor staden trivsam.
Spannande lekplatser lockar fler an barnfamiljer. Vackra offentliga utrymmen
skapar motesplatser och motverkar segregation. Stider dar mdnga manniskor
védgar rora sig utomhus bade dag- och kvallstid ar levande stader. Oavsett den
attraktiva stadens storlek finns det ett klart samband mellan vilmdende och
trafikplanering. Gemytliga Képenhamn har det nist ligsta bilinnehavet bland
Europas huvudstader. Ziirich ar kant for sin stora kollektivtrafikandel av trans-

porterna. Den turkiska staden Eskisehir var tidigare en trdkig stad med lite
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rorelse trots bilgatorna. Nir en del av dessa gator inom ramen for ett forsko-
ningsprogram gjorts om till gdgator med sparvagn har centrum blommat upp
och fyllts av ett manniskomyller. I Vancouver, som under flera ar fatt topp-
placeringar i vilméende-index, anses ett tidigt principbeslut om att inte bygga
kringfartsleder vara forklaringen till den fungerande integrationen. Curitiba
i Brasilien var en av de forsta stiderna som lat sirskilda filer for snabbussar
strukturera staden, vilket visat sig vara lyckat i midnga avseenden. Lund, med
ett standigt inflyttningstryck, har den hogsta andelen cykeltrafik av Sveriges
stider, och biltrafiken i sjilva staden minskar i bade relativa och absoluta tal.
Gemensamt for alla dessa stider ar att biltrafikens ansprak pa utrymme inte

har tillatits bestimma hur stadens yta som helhet anvands.

férre bilar - storre rarlighet

Att nedprioritera bilen behover inte minska den samlade rorligheten i en stor-
stad — snarare tvartom. Tokyo har nistan dubbelt s manga invdnare som Sao
Paulo, en stad dir forflyttning med helikopter borjat anvindas av rika perso-
ner. Det tar for lang tid att forflytta sig med bil. Till skillnad frdn Sao Paulo
ar det latt att ta sig fram i Tokyo, dar rorelsefrihet prioriteras framfor frihet
att fardas i bil. Snabbtdg, tunnelbana, buss, taxi och giang star for invanarnas
huvudsakliga behov av forflyttning. I Paris hanteras problemen med trangsel
genom att lagga nastan hela budgeten for infrastruktur pd kollektivtrafik och
cykel. Att hela tiden ge bilarna mer yta loser inte framkomlighetsproblemen.
I biltdita Bangkok idr den genomsnittliga hastigheten fyra kilometer i timmen.
Forst nar stider — i likhet med London - infor trangselavgifter och bygger ut
kollektivtrafiken kan trafiken fa ett battre flyt.

Bilen har visat sig ha for liten transportkapacitet jamfort med kollektivtra-
fik och cykel. Langa bilkoer ér ett tidssloseri som himmar produktivitet och
livskvalitet. Alltfor madnga manniskor sitter varje morgon pa sena tig eller i
overfulla bussar och missar arbetstid. Efterfrigan pa en kapacitetsstark och
bekvam kollektivtrafik 4r i ménga stiader storre an vad dessa har rad att ordna
med sjilva. Aven om kommunpolitiken givetvis har ett huvudansvar s4 ar det
rimligt att staten medfinansierar de storsta investeringarna. S& har ocksd skett
i merparten av de europeiska stider som moderniserat sin kollektivtrafik. De
stader som likt Zurich, Vancouver, Tokyo och Képenhamn har valt att priori-
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tera rorlighet framfor utrymme for bilar har uppndatt en markant bittre fram-
komlighet. Det begridnsade utrymmet mellan husen i storstider medger helt
enkelt inte snabb forflyttning om de flesta kor bil.

rittvis och jamstilld anvindning av gatuutrymmet

Rittvis anvindning av gatuutrymmet ar ett annat perspektiv som kan laggas pa
trafikplanering av stdder. I Stockholm har trafikrikningar visat att bilar dispo-
nerar 60 procent av gatan trots att gdngtrafikanterna ar fem ganger fler jamfort
med dem som sitter i bilen. Den yta som ar anvisad till kollektivtrafikresenirer
och cyklister stdr inte heller i proportion till vare sig hur manga de 4r nu eller
hur ménga de kommer att vara nir fossila drivmedel fasats ut fran transport-
forsorjningen. Kvinnor har stora andelar av kollektiv- och gangtrafiken medan
maén stir for storre proportioner av flyg- och biltrafiken. Undersékningar har
visat att cirka tvdhundra Mollevangstorg skulle kunna frigoras om man i Mal-
mo genomsnittligt transporterade sig pd samma sitt som kvinnor. De ytor som
da blir tillgidngliga ger mojlighet till bide mer gronska och nytt bostadsbyg-
gande utan att dessa tvd onskemal behover komma i konflikt med varandra.
Hardgjord yta finns det mycket av i svenska tatorter — den ska bara fordelas
rattvist. Den framkomlighetsstrategi som nyligen tagits fram for Stockholms
stad fick Trafiktekniska foreningens pris 2012. Strategin kan ses som ett para-
digmskifte och kommer forhoppningsvis att leda till ett nytinkande i diskus-
sionen om stadstrafiken. Det borde vara sjilvklart att fokusera pa de trafikslag
som tar minst plats. En privatbil stér stilla i genomsnitt 95 procent av dygnet.
Ur klimat- och luftkvalitetssynpunkt ar det givetvis bra. Men parkeringar lings
gator kan bli cykelstrak eller busskorfalt i stallet. Arbetsplatser och affirer bor
prioritera cykelparkering framfor p-platser for bil. I kombination med ett fullt
marknadspris for bilens p-plats ger det markanta effekter pd valet av firdme-
del. Trafikplaneringen behover dndra inriktning och utga ifrdn manniskoenhe-
ter i stallet for fordonsenheter.

mindre méngd hardgjord yta nodvindigt

Det finns en stark trend till fortitning av stader. For den tdta staden ar det
enklare att organisera kollektivtrafik med en god turtdthet. For kollektivtrafik-
planeraren dr Los Angeles och andra stider med ”Urban Sprawl” en mardrom.
Men om staden blir for tit, s3 att det inte finns plats for parker, gronskande
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gérdar eller annan stadsnatur, kommer de stadsbor som har rad att komplet-
tera stadsboendet med ett fritidshus. Fritidsresorna 6kar mer dn arbetspend-
lingen, och ar ett vixande klimatproblem som inte enkelt kan losas med kol-
lektivtrafik eller cykel. Dokumentationen av narnaturens positiva betydelse for
manniskors hilsa och allminna vilbefinnande dr 6vertygande. Stider med ett
socialt ansvar erbjuder vackra gronomraden for rekreation till alla invdnare

oavsett inkomst.

De oversvamningar vi sett i Mariannelund, New York, Bangladesh, New Or-
leans och andra stillen ar sannolikt bara en forsmak av vad som kommer att
hianda framover. Hittills har vaxthusgaserna i atmosfiren fortsatt 6ka. Mycket
lite talar for att temperaturokningen kan begransas till tva grader. Det dr darfor
mycket hog tid for kommunerna att borja planera for hur deras invanare ska
skyddas mot foljdverkningar av skyfall och ihallande regn. En visentlig anled-
ning till dversvimningar dr den stora andelen hdrdgjord yta i stader, vilket gor
att vattnet inte har ndgonstans att ta vigen. Sverige har mycket att lira av det
arbete med klimatanpassning som pdgadr i resten av vdrlden. Den goda nyhe-
ten ar att mdnga av de dtgdrder som minskar sirbarheten infor de pagdende
klimatforandringarna samtidigt minskar utslippen av klimatpaverkande ga-
ser. For att forhindra 6versvamningar i stider méste andelen asfalt och betong
minska. Det behovs 6ppna system for dagvatten i form av backar och dammar,
liksom mikroparker, stadsodlingar och andra gronomraden dir vattnet kan tas
om hand. Frdgan ar bara var dessa nya grona och blda omraden ska f3 plats
utan att hus behover rivas. Enligt branschorganisationen Svenskt Vatten bor
yteffektiva transportsystem std hogt pa stidernas dagordning for att frigora
ytor. Om stadstrafiken huvudsakligen bestdr av gang, cykel och kollektivtrafik
kan mark fran bilparkeringar och bilfiler frigoras och omvandlas till gronska

samt Oppet vatten.

Den amerikanska staden Portland har anlagt diken mellan trottoarer och nya
cykelvigar, sa kallade ”bike boulevards”. Dikena har drineringsmaterial och
hogt gris eller annan vixtlighet vars rotter absorberar vatten, samtidigt som de
utgor en trafiksikerhetsbarriar mellan fotgiangare och cyklister. Dikena bildar
ekokorridorer — grona strak mellan storre gronomraden. De nya snabbcykelva-
garna, som pa flera stillen anlagts dir det tidigare var gatuparkering, ar ett led
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i stadens ambition att 6ka cykelandelen av transporterna samtidigt som antalet
bilresor halveras. Trots att staden vuxit mycket har ingen ny highway” for bi-
lar anlagts sedan 1983. VA-avgifter har finansierat en ansenlig del av den inno-
vativa kombinationen av regnvattenhantering och frimjande av cykelpendling.
Konsekvenserna av de skyfall som drabbade Ziirich i juni 2007 ledde till en
fordndrad syn pd hur dagvatten ska hanteras. Gamla kartor som visade var det
tidigare fanns bickar blev en av ingdngarna till en omvandling fran kulverte-
rade system till 6ppna vattenviagar. Femtio olika backprojekt har satts igng.
Arton kilometer backar har dterskapats och tre kilometer backar har revitali-
serats. Utrymme for de aterskapade backarna finns eftersom staden under lang

tid konsekvent prioriterat kollektivtrafik framfor bil.

Kanadensiska Vancouver har i flera dr rankats hogt pd listor 6ver mest att-
raktiva (”livable”) stader i virlden. Staden har byggts kompakt, men dnda
fatt plats med gemensamma tradgdrdar och andra gronytor som kan infiltrera
vatten, eftersom transportsystemet ar ytsndlt. I stillet for nya motorvigar har
staden satsat pd moderna sparvagnssystem, ovrig kollektivtrafik och cykelfalt.
Nir Kopenhamn under en sommar fick uppleva konsekvenserna av tvd hund-
radrsregn och ett tusendrsregn (det vill siga regn av en omfattning som bara
forvantas ske sd ofta), restes minga krav pa atgarder som forhindrar att regn
och kloakvatten tranger in i husen och/eller riskerar att kontaminera dricksvat-
ten. En forsta plan for klimatsdkring ar fiardig och ldtt att kombinera med att
fortsatt vara virldens cykelhuvudstad. For att fa plats med mer vatten maste
delar av biltrafiken ersittas med yteffektiva transporter. Forutom anlaggning
av supercykelstigar byggs en sparvagnslinje som tillsammans med tunnelbana
och busstrafik kan 6ka kollektivtrafikens kapacitet. En privatbil star stilla un-
der merparten av dygnet, och darfor frigor varje bil som ersitts med andra
sdtt att transportera sig utrymme for oppet vatten eller gronomrade som kan
infiltrera regn. Radikala fordndringar kan motiveras av de kostnader skyfallen
medforde. Totalt ersatte forsikringsbolagen 90 644 skador med sammanlagt
cirka 6 miljarder danska kronor dr 2011.

renéssans fir sparvagnar

Attraktiv kollektivtrafik har en nyckelroll for att méta de utmaningar som
stiderna stdr infor. Hallbar stadsutveckling forutsitter att biltrafiken minskar,
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men det riacker inte med restriktioner for bilar for att f4 acceptans for en sidan
utveckling. Snabba och tita kollektivtransporter i kombination med siker cyk-
ling kan erbjuda komfortabla alternativ till bil. En framgdngsrik stadsplanering
skapas genom att behandla kollektivtrafik, cykel och gdng som norm i konkur-

rensen om yta for forflyttning.

Nir tidskriften The Economist 2012 listade vilka stdder i varlden det dr bast att
leva i hamnade Melbourne och Wien hogst upp. Nar Monocle gjorde motsva-
rande toppade Ziirich och Helsingfors. Det ar ingen slump att samtliga dessa
stiader dr sparvagnsstider. Melbourne har ett av virldens storsta sparvagnsnit
och var den enda staden i Australien som beholl sitt sparvagnsnit nar andra
stader beredde vig for biltrafiken genom att riva upp spéren. I Zurich har
tidigare placeringar i topp forklarats med att sparvagnslinjerna byggdes ut i
stillet for att tas bort nar folk fick rad att kopa bil. Att 6ver hundra stader i
varlden har sett nya spdrvagnslinjer invigas sedan 1980 beror bland annat pa

att sparburen kollektivtrafik kan bli ett positivt och identitetsskapande inslag
i stadsbilden.

Region Skane, Malmo, Helsingborg och Lund planerar tillsammans for spar-
vagnar genom SPIS-projektet, som ligger i linje med sdval EU:s vitbocker om
transportpolitik och urban mobilitet som resonemangen i Trafikverkets kapa-
citetsutredning. En sparvagn kan rymma dubbelt si médnga resenirer som en
ledbuss och upplevs till skillnad frén den senare férhoja gaturummets virde.
Internationella studier belagger det storre intresset for att etablera uteserve-
ringar, affarer och bostader lings sparvagnsstrak jamfort med om samma strak
trafikeras av bussar eller bilar. Darfor vill samtliga partier i Lund att spér-
vagnar ska forbinda Lund C med den nya stadsdel som ska vixa upp kring
forskningsanlaggningarna ESS och Max IV. I Malmé och Helsingborg ar det
annu mer uppenbart att buss inte ensamt racker for att tillgodose behoven av
snabb kollektivtrafik. Klokt planerade sparvagnslinjer har storre formdga an
annan infrastruktur att bidra till levande och ekonomiskt starka stider. For-
utom resande med bade kvantitet och kvalitet bidrar de till attraktivitet, hojda
fastighetsvarden och goda handelsmojligheter. Genom sin yteffektivitet [imnar
sparvagnar plats dt gronska och manniskor. Det dr ingen tillfallighet att spar-

vagnar fitt en internationell rendssans.
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tink sparvagn - kir buss!

Bristerna i transportsystemet leder idag till férseningar som kostar det svenska
samhallet cirka 8,5 miljarder kronor per ar och till miljokostnader pa cirka
3 miljarder kronor. Trafikverkets kapacitetsutredning foreslar att tillvixten i
storstadsregionerna mots genom att en kraftigt 6kad andel av resorna utgors
av kollektivtrafik, cykel och gdng. En avgorande faktor for att kollektivtrafiken
ska vara ett lockande alternativ till bilen ar tidseffektivitet. Om bussen ska vara
tillrdckligt snabb bor den ha prioritet i korfilt och signalsystem. Lundalanken
med strackning fran Lund C till Ideon, Tekniska Hogskolan och de nordostliga
bostadsomradena anlades 2003 enligt konceptet ”tank spar — kor buss”. Den
har mestadels ett eget korfalt och dr prioriterad i ljussignalerna. Lundalanken
kan sdgas vara Sveriges forsta BRT — Bus Rapid Transit — och har blivit mycket
popular bland resendrerna. Nar det finns osidkerhet om huruvida resandeun-
derlaget i en stad dr tillrackligt stort for att motivera investeringar i sparvagns-
trafik, kan det vara limpligt att anligga en BRT-linje.

I Bogota och flera andra latinamerikanska stiader har rorligheten for barn och
gamla prioriterats genom att filer for snabbuss har anlagts. Lite vanvordigt
kallas BRT-system for fattigmansspdrvagn. Att ge bussar ett reserverat korfalt
och gront ljus i alla korsningar 4r oftast en mycket kostnadseffektiv atgird for
att oka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Uppgradering av en vanlig buss-
linje till BRT okar resandet vasentligt och ger vanligtvis underlag for tat trafik,
sarskilt i hogtrafiktid. Nar busstrafiken gr s3 ofta att tidtabeller och resepla-
nerare blir onddiga inbjuds manniskor som av olika skal inte vill planera for
sitt resande — annars ett vanligt argument for bilen. I Bogota finns sedan flera
ar bilfria sondagar for att ge manniskor fritt tilltrade till stadens utrymmen.
Borgmastaren ldr ha yttrat att ett utvecklat samhalle ar ett dar de fattiga inte

fragar efter fler bilar utan dar de rika dker kollektivt.

Okad framkomlighet for buss kan ordnas med vildigt laga investeringskost-
nader jamfort med satsningar pa andra transportslag. Att alltid ge bussen f6-
retrdde pa infartsstrackor har dar det provats visat sig fungera bra. I USA ar
reversibla korfalt vanliga och det finns exempel frdn manga delstater. P4 mor-
gonen anvinds kanske fyra av sex korfilt for trafik i riktning mot stadskdrnan
och pd eftermiddagen rader det motsatta forhallandet.
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Med hjilp av modern teknik for korhanvisning kan bussar slippa sinkas av
framforvarande bilar och istillet halla en lamplig hastighet. Enkelt beskrivet
betyder det att signaler frigor korbanan framfor bussen som da fir en graddfil
och kan halla ett jamt tempo. Andra motorfordon kan da anvinda korbanan
ndr det inte ar en buss i narheten, vilket ger storre flexibilitet 4n ett permanent
busskorfilt markerat med fargad asfalt. Det finns olika tekniska losningar som
kan anvindas for flytande busskorfilt. En mojlighet dr en dynamisk skylt for
ett korfalt som vixlar mellan buss och bil enligt ett tidstyrt schema. En mer
flexibel losning ar att styra hela vagbanan utifrdn vilka forutsittningar som
rdder, med prioritet for kollektivtrafik, sinkta hastigheter for bil eller andra

parametrar.

Busstrafik kan med ett kort varsel ersitta ansenliga delar av bilpendlingen. En
okad tillgang pa separata busskorfilt vidgar bussens formaga att klara var-
dagspendling. Under dren 2010-2021 ska enligt regeringen 522 miljarder kro-
nor investeras i viagar och jarnvigar. Riksdagen har beslutat att investeringar
i infrastruktur ska bidra till minskad klimatpaverkan. Riksrevisionens gransk-
ning av regeringens styrning av infrastrukturplanering och klimatmal har visat
pa allvarliga brister i detta avseende. Ett vidgat utrymme for buss ar en lagt
hiangande frukt som snabbt forbattrar trafiksystemets klimatprestanda. Gradd-
fil for buss kortar pendlingstiden pa ett klimatvinligt och trafiksakert satt. For
alla som oroas Over stigande bensinpriser ar snabb busstrafik ett vilkommet
alternativ. Om politiken tar klimathotet pa allvar borde bussen gynnas framfor

bilen och fa en graddfil 6verallt dar det ar trangt pa gatan eller vagen.

ténk hil - kor cykel!

Efter andra varldskriget byggdes motorvagar som beredde vigen for den mass-
bilism som praglar de flesta lander i virlden. Hus revs i stiderna for att ge plats
at bilvagar och parkeringsplatser. Innehavet av en egen bil symboliserade frihet
och framatskridande for alla familjer som fick rad till det. Nu verkar dock bi-
lismen ha kommit tills viags dnde. Bilister har linge haft ett sammanhingande
vig- och gatunit som dr differentierat efter hastighet samt forvintad trafik-
volym. De ir vana vid en jamn standard, fungerande vigvisning, parkering,
bensinstationer och andra faciliteter utformade for bilismens behov. Med mot-
svarande helhetstinkande bor trafikplaneringen skifta fokus och utgd fran de
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trafikslag som minskar oljeberoendet och forbattrar hilsan. Att dstadkomma
sakra cykelstrak dar det idag fardas bilar dr kanske det mest effektiva en kom-
mun kan gora for att minska fossilbransleanvandningen. Inga utredningsresul-

tat eller riksdagsbeslut behover invintas for en sidan forandring.

I Sverige subventioneras pendling genom reseavdrag pa inkomsten. 2010 mins-
kade reseavdragen statens inkomster med 13,8 miljarder kronor. Dessa avdrag
ingdr i bankernas kalkyler for hur langt ifrdn arbetsplatsen manniskor anses
ha rad att bositta sig. Storstadsomrddena har de storsta avdragen och det ar
framfor allt dar bildkande som dras av. I Holland har man funnit att det for
samhallsekonomin, halsan och markutnyttjandet ar bittre att gynna cykel-
pendling. De som intygar att de cyklar minst tre gdnger i veckan far ett bidrag
pa 750 euro for att vart tredje ar kunna kopa en ny cykel. Fransett den goda
cykelinfrastrukturen bidrar dessa skatteregler till att 40 procent av alla person-
transporter under 7,5 kilometer i Holland sker med cykel.

Med folkhilsoskal motiveras kampanjer for ”varannan vatten” for att mot-
verka att intag av alkohol nar skadliga nivier. Med motsvarande logik finns
det starka beldgg for att med hanvisning till hdlsa och milj6 rekommendera att
minst varannan personresa gors med cykel. For att nd dit sd racker det inte med
en fordubbling av nuvarande cykelandel; en femdubbling ar ett lampligare mal.
Men det forutsitter att infrastrukturen i stiderna byggs om for att klara det.
Som visats i bland annat London behover det inte vara svart, kosta mycket eller
ta ldng tid. Det gér att utgd fran de ytor i staden som redan ar asfalterade for
bilkoérning eller parkering och disponera om dem. Att cykla har ett egenvirde
for att halla kroppen frisk, stark och slank. Om cykelresan dessutom ersitter
en biltransport forstarks halsoeffekten eftersom luftfororeningarna minskar,
liksom risken for trafikolyckor. Den enskildes fortjanst utover hilsovinsterna
bestar i att bensinkostnader och andra bilrelaterade utgifter kan dras ner till
forman for annat man kan anvinda pengar till. Eftersom de flesta redan ager

en cykel sd kan denna klimat- och hilsoférandring ske 6ver en natt.
Kommunpolitiker som vill virna handel i stadskdrnan bor ta del av en under-

sOkning fran Handelns Utredningsinstitut, HUL. Med utgangspunkt fran Vixjo
har kopkraften hos bilister och cyklister undersokts. De senare har mycket
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storre betydelse for affirernas omsittning dn vad som tidigare antagits. Un-
dersokningar av Stockholmscyklisternas genomsnittsinkomst tyder ocksd pa
att cykeln inte har valts som transportmedel for att man inte har rdd med bil.
Over 90 procent av cyklisterna i Stockholm har kérkort. Tio cyklar ryms pa
en bilparkeringsplats, vilket borde beaktas av affirsidkare. Cyklister behover
tas pa allvar, ses som ett eget transportslag och inte buntas ihop med géende. 1
alldeles for manga kommuner planeras for biltrafik, och 6vriga firdmedel far
dela pa den hardgjorda yta som blir 6ver. Cyklister har i flera avseenden mer
gemensamt med bilister an med gdende. For den som vill forflytta sig utan att
behova hilla reda pa tidtabeller, linjestrackningar och taxesystem kan sivil
cykel som bil erbjuda ett alternativ. Begreppet GC-trafik dr foraldrat och borde
skrotas. Cykel kan vara 2000-talets frihetssymbol pd samma satt som bilen var
det under forra drhundradet. Den stora skillnaden ar att frihetsbegreppet for-
enas med ansvar for andra. Den enskildes rorlighet ska inte inskranka andras
mojlighet att rora sig eller tillgang av frisk luft.

De senaste femtio dren har genomfartsleder, ringvagar samt andra arrange-
mang ordnats for att fler bilar ska f& plats och kunna kora fort. Det har ta-
git lang tid att etablera kunskapen om att trangselavgifter, kollektivtrafik och
snabbcykelvigar ar battre for att £ bort koer. For att undvika trafikkaos under
det senaste OS i London stangdes bilfiler for att ge plats at snabb kollektivtrafik
och cykelvagar, vilket visade sig fungera bra.

Jamfort med andra stader i Sverige har Lund den hogsta andelen cykelresor,
43 procent. Men liksom i Stockholm och flera andra stader dr det uppenbart att
infrastrukturen inte har tillrdcklig kapacitet eller kvalitet for att harbargera en
tillriacklig 6kning av cykeltrafikvolymen. Trafikverket gjorde 2011 en strakstu-
die for en nitton kilometer lang cykelmotorvidg mellan Malmo och Lund. Denna
snabbcykelvag kommer att markera ett paradigmskifte, precis som Sveriges for-
sta motorvig gjorde nir den byggdes mellan just dessa stider. I Los Angeles har
ett antal femfiliga bilvigar krympts till tre filer for att skapa utrymme for kom-
fortabla grona cykelbanor. Detta har fallit sd vil ut att fyrtiotvad andra stader i
USA vill hinga pa. Snabbcykelviagar kdnnetecknas av att de 4r sammanhing-
ande, synliga (farglagd beldggning), har fa stopp (automatiskt omslag till gront
ljus), 4r sikra (cykelboxar framfor bilarna vid rodljus), snabba (fotgdngare for-
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bjudna) och komfortabla (jamn och vil underhdllen beliggning). Precis som
1950-talet var eran for motorvagarnas uppbyggnad, kan 2010-talet komma att
praglas av infrastrukturbyggen for snabb cykling; Adelaide i Australien 1998,
Odense 2002, Kreuzlingen i Schweiz 2006, Holland 2007, Warszawa 2008,
Detroit 2009, London 2009, Dehli 2010, Portland i Oregon 2010, Huangzhou
i Kina 2011, Kapstaden 2011, Bogota i Colombia 2011, Borga i Finland 2012,
Duisburg i Tyskland 2012, San Francisco 2012, Malmé-Lund 2015.

alla gar

Gdende dr den mest universella formen for manniskors forflyttning. I princip
varje transport borjar och slutar med en promenad. De stider som ger trygga
och vackra utrymmen for promenader underlattar for hilsa, sikerhet och han-
del. Innan Stroget, under starka protester fran Kopenhamns affirsidkare, gjor-
des bilfritt for ett halvsekel sedan, fanns det farhdgor om minskad kommers.
Idag vet vi hur fel det var. Stider dar invdnarna kan och vill vara utomhus
under stora delar av dygnet blir trygga samt har storre mojlighet till integration
mellan manniskor med olika dlder och bakgrund. Manniskor som ser varan-
dra i 6gonen och kan samtala med varandra dr mindre ridda. Bilanpassning
av stider har lett till barridrer som skiljer manniskor fran varandra; ringleder
som delar bostadsomraden, sikerhetsarrangemang for att separera oskyddade
trafikanter frin biltrafik och sjilva bilkarossens holje.

Sedan ndgra &r tillbaka finns ett internationellt ndtverk med beteckningen
8-80-cities med sate i Kanada, vars malsattning ar att inspirera till kunskapsut-
byte som kan gora stiderna mer levande och hilsosamma. Inspirationen kom-
mer fran den danske arkitekten Jan Gehls idéer om att stider som optimeras
for 8-dringar och 80-dringar blir bast for alla som lever i staden. Natverket
verkar for utrymmen avsedda for gdng och cykel, parker, levande torg samt
andra gemensamma platser som strategiska element for att hoja stiders att-
raktivitet. Om det ar trdngt borde det vara sjilvklart att prioritera de trafikslag
som tar minst utrymme. Gdende behover bara plats for sin egen kroppshydda
och borde ha en given sirstallning. Fordldrar som kor sina barn i bil till skolan
gor dem en bjorntjanst. Ansvar for barnens sikerhet kan man ta genom att
krdva sakra vigar till skolan och att gd och cykla med barnen pd deras skolvig
tills dess sd ar fallet.
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l4tt att leva i staden utan bil

Freiburg i Tyskland ar ett foredome nar det giller hallbara transporter. I borjan
av 1990-talet byggdes en kompakt stadsdel, Rieselfeld, kring tva spdrvagns-
linjer. Merparten av bebyggelsen bestdr av fyra- och femvanings bostadshus
med verksamheter i bottenplanet. Att blanda bostider med affarer, smaforetag,
caféer och offentlig service kan minska behovet av resor. Vauban en annan
stadsdel i Freiburg, dr fri fran privata parkeringsplatser. Kollektivtrafik och
cykel tillgodoser merparten av invanarnas transporter. Fordonsiagarna méste
kopa sin p-plats i p-hus i utkanten av Vauban till marknadsmaissiga priser. La-
gen kraver en p-plats per lagenhet, men hyresgaster kan skriva p4 ett avtal som
gér ut pa att de slipper p-avgiften s linge de inte dger en egen bil. Fortfarande
maste dock en tomt kopas in som en eventuell parkeringsyta (ett virtuellt ga-
rage) som kan tas iansprak om p-platserna som dr avsedda for omradet tar slut.
Fram tills dess anvinds platsen som en 6ppen yta och fungerar som ar gronom-
rade for lek och rekreation. Det finns gott om vaderskyddade cykelparkeringar
intill husen, och tat kollektivtrafik samt tillgang till bilpool.

Nir en plan for hallbar urban mobilitet genomfordes Nottingham, och spér-
vagnslinjen Robin Hood-line anlades, fordubblades kollektivtrafiken pa fem
ar. Marknadsmassiga priser pa bilparkering har bidragit till att utnyttja kol-
lektivtrafikens potential. Sedan 2010 finns en lokal skatt som tas ut pd arbets-
platsparkering. Intdkterna anvinds for att forbattra kollektivtrafiken. Camden
ar en stadsdel i London som borjade det bilfria bostadsbyggandet 1998 for att
bidra till hallbarhet och bittre anviandning av mark genom att ta bort parke-
ringar. Den tita stadsdelen bidrar till ett bra underlag for kollektivtrafik. Bo-
staderna har silts pd den 6ppna bostadsmarknaden, men med den skillnaden
att ingen parkering ingar och att parkeringstillstind for gatuparkering inte gar
att erhalla.

Forskning fran Lunds Tekniska Hogskola (LTH) stiarker kunskapen om att till-
gdng och pris pa parkering har stor betydelse for valet av transporter. Att priset
pd bilparkering 2012 ir cirka fem kronor per dygn for den som koper en ter-
minsparkering pd LTH ir genant med tanke pa den kunskap om miljoanpass-
ning av transportsystemet som utvecklats vid detta ldrosate. All subventione-
ring av parkering borde fasas ut eftersom den snedvrider valen av transporter
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pd ett for klimatmadlen negativt satt. Kombinerat med en stegvis avveckling av
bilparkering fér manniskor utan rorelsehinder kan den kringliggande marken
anvindas for virdefulla andamal.

Sedan 2004 minskar bildkandet per invdnare i manga industrilinder, bland
andra USA, Frankrike, Australien, Tyskland och Storbritannien. I Japan pas-
serades puckeln pa 1990-talet och dir kallas fenomenet ”demotorisation”. An-
talet resta bilkilometer per person var stabilt eller fallande under storre delen
av 2000-talet i ménga industrilander. For den rika varlden finns en tydlig matt-
nadstrend vad galler antalet bilkilometer per invanare. Detta giller dven i Sve-
rige ddr antalet resta bilkilometer minskat sedan 2008. Den sa kallade peak-oil
foljs av peakcar. Ett tidens tecken dr kanske att Saudiarabien har beslutat att

overga till en fordonsflotta oberoende av fossila brinslen.

det &r i stidderna det héinder

Forskarnas beldgg for klimatforandringar ar starkare dn nagonsin. Aktuella
rapporter pekar pd att temperaturokningen riskerar att gd mot sex grader om
trenden av manskligt orsakad klimatpédverkan inte avtar. Det finns inget som
tyder pa att vare sig FN eller ndgon annan global sammanslutning klarar av
att dstadkomma en dverenskommelse som minskar utslappen av vaxthusgaser.
Nir glacidrerna smalter, havsnivan stiger, stormen viner eller regnet oser ner
blir det uppenbart hur sirbart dagens samhalle dr. Fokus héller pd att flyttas
fran att minska utslappen till att anpassa sig till de klimatforandringar som inte
lingre kan forhindras. P4 manga stallen i virlden har befolkningen borjat med
lokala omstallningsprojekt i frustration 6ver de uteblivna resultaten fran sina
regeringar och de internationella klimattoppmotena. Flera opinionsmitningar
har visat att fyra av fem personer i Sverige foredrar kollektivtrafik om de far
vilja mellan vad som ar viktigast for det offentliga att investera i. Trots super-
miljopremier och andra anstrangningar stdr fossilbranslena for 95 procent av
energin till det svenska transportsystemet. Ska transporterna bli oberoende av

fossilbranslen behover cykeln std for minst hilften av alla personresor.
Nir bolanebubblan sprack i USA fick manga familjer lamna sitt gamla hem. I

Detroit rivs 10 000 hus om aret nir folk inte langre har rdd med stora hus och
bilar. Kollektivtrafik och cykel har borjat ta tillbaka staden som varit domine-
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rad av bilindustrin under ett halvt arhundrade. Politiker med god trendspaning
lovar inte lingre nya vigar. Borgmastaren i spanska Parla fick 74 procent av
rosterna nar han hade invigt en sparvagnslinje. Londons borgmaistare vill bli
forknippad med super cycle highways och satsar pa att bli dtervald med parol-
len: ”Love London — Go Dutch”. Det vill siga cykla, som hollindarna. Det
rimliga vore att alla politiker pd 2000-talet underlattar for hallbara transporter
istallet for att satsa pa Forbifart och Stockholm och liknande infrastruktur som

var modern forra drhundradet.

KARIN sVENSsON smrTH ar fore detta riksdagskvinna for miljopartiet och trafikpo-
litisk debattor.
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