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DET GODA LIVET PA GATORNA

Om beslutsmodeller och internationella erfarenheter for fordndring
av urban mobilitetsplanering.

INLEDNING

De berdkningar som ligger till grund for vilka beslut vi tar nér vi planerar
trafiken 1 Sverige baseras delvis péd verktyg som arbetats fram av forskare och
Trafikverket. Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkylvérden tar sedan
fram kalkylviarden (ASEK). Bland dessa siffror virderas bilisters tidsvinst
vildigt hogt medan andra aspekter, sdésom koldioxidutsldpp, hélsa och rittvisa
raknas lagt, om ens alls — trots att de 1 de politiska mélen anses mycket viktiga.
Denna rapport avser att visa upp erfarenhet fran andra lander nér det géller att
fatta beslut kring urbana trafiklosningar som fokuserar pa kollektiv-, cykel- och
gingtrafik och vad det dr som gor att dessa fordndringar tillkommit.

BESLUTSFATTANDE PA BRISTFALLIGA GRUNDER

1. Koldioxidvirdering

For nirvarande raknas Co2 utslapp, koldioxidutslapp med 1,5 krona per kilo 1
Sverige. Ett varde som beslutats av ASEK, Arbetsgruppen for
samhillsekonomiska kalkylvirden.

”Grunden for vardet d4r bedomningen att det skulle motsvara den koldioxidskatt
pa brinsle som skulle kridvas for att nd det da rdidande malet att
koldioxidutsldppen fran transportsektorn ar 2010 inte fick overskrida 1990 &rs
niva. Nir kalkylviardena reviderades 1 den tredje dversynen av kalkylvirdena,
2001 (ASEK 3), beholls kalkylvardet 1,50 kronor. Motsvarande skedde i den
fjarde 6versynen 2008 (ASEK 4). Dock var det i det senare fallet uppenbart att
transportsektorns klimatmal inte skulle nds och att, om man dndé holl fast vid
malet, en koldioxidskatt pd 1,50 kronor inte skulle ricka. Detta indikerades
redan 2007 av SIKA som gjorde bedomningen att koldioxidskatten behovde
hojas till over 2 kr for att nd malet (SIKA, 2007). Sedermera har mélet
overgivits. Sdlunda har vi for nirvarande ett kalkylvérde for koldioxidutslapp
som saknar grund” skriver Elisabet Idar Angelov, Fredrik Hansen och Svante
Mandell 1 rapporten Hantering av klimatvdrdering i infrastrukturprojekt.

2. Rattviseaspekter
Att ge alla samma tilltrade till staden, oavsett om du har pengar eller inte, bor
vara viktigt for stider ndr man planerar och bygger. Later man medborgarna



vara med och planera stadens trafik? Lyssnar man p4d alla roster eller bara pa de
som skriker hogst?

Bogotas tidigare borgméstare Enrique Pefialosa har sagt ” A developed country
1s not a place where the poor have cars. It is where the rich use public transport”.

3. Hilsa och vilbefinnandeaspekter

Vad dr det som skapar lycka, hilsa och vilbefinnande? Tas de aspekterna med
ndr vi planerar trafiken? Att sitta 1 en trafikké med sin bil, har 1 flera
undersokningar visat sig vara motsatsen till lycka, men att pendla med bil gor
dig inte lycklig oavsett om du fastnar i koer eller inte. Kollektiv- och
cykelresendrer upplever inte samma stressniva vid kobildning. Cyklisterna far
motion pé kopet och sparar tid genom att inte behova ga ivag och trdna pa
kvillen. Kollektivtrafikresenédrerna kan ldsa eller ringa samtal under tiden de
reser, si deras tidsforlust uppfattas inte som lika hog.

En fororenad stadsmiljo dr en annan aspekt pa vad som skapar livskvalitet.
Maénga dor varje ar som foljd av avgaser frén trafiken, fler 4n vad som dor av
trafikolyckor. Dessutom forsdmras méanniskors lungkapacitet av avgaser. Vissa
stader staller darfor upp en ren stadsmiljo, fri fran avgaser, som ett viktigt
kriterie vilket gor att bilar far lagre prioritet.

4. Framtidsperspektiv

Att satsa pa framtiden gar inte att enbart rikna 1 kronor och 6ren. Det vi bygger
idag leder till det samhaélle vi far imorgon. Dérfor ar det viktigt att tanka pa
vilket samhélle vi vill ha nér vi gor planer och inte bara pa ekonomiska kalkyler.
Kopplingen mellan politiska mil och trafikplanering méste stimma Gverens. [
detta exempel kan man onska att politiken borde gé fran att vara enbart
prognosbaserad till att bli mer malbaserad.

Avgrinsning

Jag har valt at titta pa forandringar 1 befintliga stider, inte vid framtagandet av
nya omrdden. Det utesluter exempelvis Vauban utanfor Freiburg — dér tanken
redan frn borjan var att skapa ett bilfritt samhaélle, Curitiba och flera andra
mindre samhéllen. De storsta utmaningarna ligger 1 att fordndra befintliga
stader.



INTERNATIONELLA ERFARENHETER
HAN GJORDE DET VI ANDRA BARA PRATAR OM

Enrique Pefialosa var borgmaéstare 1 Bogota, Colombia mellan 1998-2001 och
genomforde under denna korta tid en hel del radikala forandringar. Han tog
exempelvis bort bilar fran trottoarkanter. Att kunna ga i en stad ar det viktigaste
for att skapa jimlikhet, menade Enrique.

Han utvecklade dessutom nétverk av cykelvigar, minskade bilanvindning och
forbattrade for gaende genom att bygga mer én hundra kilometer gangvigar.

— 100 miljoner dollar investerades 1 cykelvégar. Det visar att en cyklist ar lika
viktig som en rik bilist. Vi 0kade statusen for cyklisterna genom att ge dem
rattigheter. Innan fanns det ingen diskussion, legitimitet, kring detta. Sa det var
ett stort risktagande, sdger Enrique 1 en intervju med Danish Architechture
Center.

Han var dven med och tog fram ett nytt transportsystem, som kallas
TransMilenio och som pdminner om tunnelbanor, fast ovan jord, och bygger pa
den brasilianska staden Curitibas modell.

— TransMilenio var vildigt 16nsam jamf{ort med vanlig tunnelbana. Det ér ett
mer effektivt system, som dessutom inte krdvde enorma investeringar och
forandringar.

Pengar for fordndringarna fick han in genom 6kad bensinskatt och dkade
avgifter for parkering i1 staden. Resultatet innebar en drastisk minskning av
trafikolyckor. Dessutom 6kade nivdn av cykling med 900 %.

For Enrique handlar mycket om réittvisa och integration — att alla ska kédnna sig
vilkomna i staden. Han menade att en underjordisk bana mest gynnade de rika,
som vill behélla vigarna fria frin bussar. Vigen fran Enriques beslut till
genomforande var vildigt kort, och trots att kalkyler gjordes kring vad man hade
rdd med sa var 4ndé den politiska viljan den avgorande. I efterhand har det
funnits viss kritik mot att Enrique gick fort fram och att de som tidigare korde
privata bussar (déir ofta en person dgde en buss) tringdes ut till formén for ett
nytt bussystem. Det ledde till protester 2006, dar de sjdlvstandiga chaufforerna
kriavde béttre kompensation for sitt bortfall. 2012 var det aterigen en protest,
denna gang mot de hdga busspriserna och dverfulla bussarna.



Bogota. Foto: Jorge Lascar (CC)

Nyckelord for forandringen:

- Modigt ledarskap

- Ignorerade “experter”

- Fordndrade ménniskors attityder
- Rattvisa

- Social integration

- Fick betala hogt personligt pris

ATT FORA EN BRA TRADITION VIDARE

I Képenhamn &r cyklismen historiskt sett stor och politikerna idag fr mer
forvalta ett arv och se till att cyklisterna haller sig ndjda. Cyklisterna &r vél
organiserade, vilket dr en anledning till att de ar en viktig kraft.

Trots att Kopenhamn redan kommit 1angt vad géller huvudsakligen cykling, sa
ar ambitionerna fortsatt hoga. En fardplan syftar till att gora Kopenhamn till en
”Eco-metropolis” 2015, med ambitiosa mal:



- 50 % ska na sitt arbete eller sin utbildning via cykel.
- Antalet dodade och allvarligt skadade cyklister ska minska med mer dn 50
% jamfort med 2005.

- 80 % av cyklisterna ska kénna sig sékra 1 trafiken
Precis som 1 flera av vara exempel fattas beslut baserade pa méttstockarna
“Livskvalité” och ”Mobilitet for alla”, vilket betyder att alla ska ha mgjlighet att
rora sig 1 staden utan begransningar sdsom pengar, bil eller makt. Dessa idéer
har lett till bland annat utvecklingen av cyklism, att busar gor manga stopp och
utvecklingen av sé kallade Smart Cards — ett kort som gér att anvénda till flera
olika typer av transportsystem.

Deras pro-cykel planering borjade redan pa 1970-80 talet baserat pa en berdknad
okning av biltrafiken. Eftersom de borjade sé tidigt ar staden en av de mest
cykelvinliga i vérlden idag. Deras cykling har 6kat med 32 % fram till 2010,
kollektivtrafik med 32 % och gang 7 %.

Milet ar att sprida sina erfarenheter till resten av Danmark, EU och viérlden.

Nyckelord:
- Att fa engagerade medborgare genom sjalvorganisering.
- Satsning pa livskvalitet, sdkerhet och frisk luft
- Tydligt uppsatta mél

REGIONAL NIVA AR EN BRA NIVA FOR TRAFIKPLANERING

Tom Rye dr professor vid Lunds universitet och har fordjupat sig 1
kollektivtrafik och trafikplanering. Exempelvis hur man premierar miljévanliga
trafikslag, jobbar med attitydpaverkan, fordonsbeskattning, parkeringsstrategier
och andra policys. Han har dven jobbat som utredare och trafikkonsult, bland
annat 1 Londons kollektivtrafikbolag, Transport for London.

— Den regionala nivén ar bra att borja pa, sdger Tom.

.- : * Det ér ndra nog for méanniskor for att det ska vara

By Congestion . . . o .. .
charging & demokratiskt men tillrickligt langt bort for att inte

§ fastna i lokala smasaker. Det ér siklart viktigt att en
& sddan enhet har tillrackligt med medel och har kontroll
Central B Oversaker den behover ha kontroll dver for att kunna
ZONE 9 crbjudaservice.
Mon - Fri

London. Foto: Joshua Kaufman (CC)



London inforde trangselskatt &r 2003 och har varit foremal for manga
diskussioner, utviarderingar och konflikter. Kostnaden ligger nu pa 10 pund (110
kronor) for att resa i staden med bil under en dag. En bra mycket hogre kostnad
dn vad som giller 1 Goteborg eller Stockholm. Undantaget ar bland annat bilar
som sldpper ut mindre dn 100 g koldioxid per kilometer.

— I London har borgméstarnivan (Greater London Authority) kontroll 6ver
huvudvigarna sévil som kollektivtrafiken, vilket ar valdigt anvindbart nér de
vill ge prioritet for bussar och sparvagnar, jamfort med manga modeller dir
kollektivtrafik dr kontrollerade pé regional nivd medan végar dr en blandning av
nationell och lokal niva.

Samtidigt behdver den lokala nivan en push frdn statlig niva for att inte fastna i
lokala dispyter om exempelvis ett visst antal parkeringsplatser framfor en viss
affar, menar Tom.

Men det dr 4ndé personerna som fattar besluten som ar de viktigaste anser Tom,
som dessutom menar att omvalet av borgmaéstare Ken Livingstone, som inforde
trangselskatten 1 London, visar att manniskor dnda tyckte att det var ett bra
beslut.

— Radikala visioner tenderar att komma fran utvalda politiker, menar Tom.

STORST PROCENTANDEL CYKLISTER I VARLDEN

I Groningen, Nederldnderna, gors 57 procent av resorna med cykel som
transportmedel. Staden har en policy som sitter cyklism framfor alla andra satt
att transportera sig pa.

Centrum ar helt bilfritt och man arbetar efter en modell som syftar till att skapa
ett kompakt center - dér det ar ldtt att ta sig fram utan bil.

Man pratade om att skapa ett vardagsrum” i1 centrum, dér det skulle vara
trevligt att befinna sig och dir bade buller och utslippsnivéer holls 13ga. Aven
”Quality of life” var en tydlig aspekt som végdes in 1 planeringen, vilket bland
annat ledde till en sdnkning av maxhastigheten for bilar till 30 km/h 1
bostadsomraden.

Mellan 1989 och 2000 investerades 23 miljoner euro 1 cyklingsinfrastruktur.
Investeringar har gjorts 1 expandering av nitverk av cykelbanor, forbattring av
trottoarer, broar for cyklister samt fler cykel-parkeringsplatser.

Nyckelord for forandringen:
- Livskvalitet
- Skapandet av ett kompakt centrum



“"BESLUTSMODELLERNA AR INTE SPECIELLT VIKTIGA”

— Det ar inte beslutsmodellerna det handlar om utan personerna som ar drivande
1 processerna. Sitter det personer med gamla arbetssétt som inte dr villiga att
gora ndgra fordndringar, sa blir det heller inga, sdger Anders Roth pa
Trafikkontoret 1 Goteborg.

— Enrique Pefialosa 1 Bogota ir ett tydligt exempel pd att det handlar om en inre
drivkraft. Han sket 1 beslutsmodellerna och fick betala ett hogt personligt pris.
Det handlar om ledarskap.

Anders menar att Goteborg ar uppbyggt efter bilen och att det finns ett
strukturellt stod for den, med tving pé antal parkeringsplatser, motorbilagor 1
tidningen och byggen av externa kopcenter.

— De som jobbar for att 6ka cyklismen i stdderna bor ha livskvalité med 1
berdkningarna. Det fér girna vara en fin cykelmilj6, dar man ska kunna stanna
langst vagen, for att fa fler att vilja cykla.

Ett sétt att dndra sittet att fatta beslut pd ér att ga frn en prognosstyrd planering
till en viljestyrd planering. Anders menar att man dé utgér fran politiska mal nar
man sétter planeringen istéllet for att rdkna pa att fortsdtter antalet bilar att 6ka
med si och s& kommer vi behdva si hdar manga fler motorvégar.”

Enligt Anders dr det foljande faktorer som ar avgorande for fordndring av den
urbana stadsmiljon.

- Politikens inspel

- Opinionen, sdsom medias padverkan

- Starka ledare

- Hur olika intresseorganisationer dr organiserade. I stider med mycket

cyklism finns det ofta vilorganiserade cyklistorganisationer.
- Det ar lattare att inte fordndra 4n att forandra och uppfattas som obekvam.

SER STADEN SOM EN BIOLOGISK VARELSE
Eric Britton ér en utvecklingsekonomi och VD for EcoPlan International, ett
sjdlvstindigt rddgivarnitverk som ger strategisk rddgivning till regeringar och

industri rorande teknologiska, miljoméssiga och sociala forandringar.

— Att titta pa “best practice” dr en bra startpunkt, men det leder inte till en
16sning. Transportsystemet maste ses som en biologisk varelse och séttas in 1 sitt



sammanhang. Man kan inte titta pd TransMilenio 1 Bogota och sédga att det var
sd himla bra. Det finns mycket som inte dr bra med det systemet, menar Eric.

Enligt Britton ar det som skapar fordndring 1 en stad att man visar pa ett béttre
tranportsystem for medborgarna, gor det svarare att anvinda bil och littare att
anvénda kollektivtrafik. Man ska satsa pé att gora en sak och att géra den saken
valdigt bra.

— Borgmaistare har oftast s lite tid att prata transportssystem, eftersom de har
fullt upp med att sélja in sin stad, sd de ldmnar over besluten till trafikplanerare
som ofta har gétt pd en bra skola, men som inte forstir staden som ett biologiskt
system, menar Eric.

Eric har varit engagerad i Paris fordndringar. I Paris har det genomforts en rad
forandringar for att forbattra rorligheten for trafikanter som reser utan bil.
Utover den redan befintliga Metron har ett system med 20 000 lanecyklar
(Velib) och ett lanesystem av elbilar (Autolib) implementerats. Dessutom finns
ett gemensamt kort som kan anvéndas for att ldna de olika fardmedlen och resa
kollektivt.

Eric berittar 1 en kort film pa YouTube om hur alla beslut som fattas genom
stadens Nya mobilitetsplan maste ta in foljande aspekter:

- Forbattra hélsan och luftkvalitén

- Forbattra mobiliteten for alla, inte bara de som har bil.
- Skapa ett vackert centrum

- Uppmuntra ekonomisk vitalitet

- Aterinfdra regional solidaritet

DEMOKRATISKT UNDERSKOTT KAN LEDA TILL ATT RADIKALA
BESLUT FATTAS

— Vad giller Bogota si beror det kanske pa ett visst demokratiskt underskott (att
man snabbt kunde gora forandringar och forbigé olika beslutsmodeller). Men
generellt sett har den hér typen av fordndringar ofta berott pa en enskild eldsjal,
som t ex ndr det giller bussystemet 1 Bogota, och trangselavgifterna 1 London.
Christer Ljungberg, Trivector Traffic.
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Paris. Foto: Creative Commons

LANDER MED LAGT SAMHALLSENGAGEMANG KLARAR KRISER
SAMRE

— Den vanliga modellen for att fA medborgare aktiva genom lagar, regleringar,
kampanjer, upprop, stodmedel, priser och erkdnnanden fungerar inte sé bra.
Istéllet ska man titta pa vad som fungerar. Hitta nyckelpersoner i olika grupper.
Manfred Hellrigl arbetar vid Future Studies 1 Voraalberg och menar att ett av de
bista sétten att skapa fordndring dr genom sjdlvorganisering, och tar rondellen
som exempel. Det fungerar oftast utméarkt nar ménniskor fir organisera sig
sjdlva runt en given struktur.

Det finns andra sitt att méta pd én de man anvinder idag, menar Manfred, som
framf6rallt handlar om langsiktiga berékningar.

— Lander med lagt samhéllsengagemang har ocksa drabbats hardare av
finansiella kriser.

Han har bland annat arbetat med en kampanj som heter ”’Life worth living”, dér
man slutade ge 16sningar och istillet borjade frdga ménniskor hur de kunde
bidra till att skapa 6kad livskvalitet 1 sin stad. En stad som lyckats med detta ar
Langenegg i Osterrike, en stad med 1000 invénare. 2010 fick de European Town
Renewal Award da de gick tvirt emot andra sméstdders 6de och istéllet satsade



pa att behalla den lokala butiken, massoren och tandlékaren istéllet for att
hinvisa medborgarna till externa kdpcenter. Detta minskade saklart ocksa
trafiken.

SLUTSATSER

Det som ar tydligt genomgéende for alla de stider som &r 1 framkant
internationellt ar att de har tydliga mél som inkluderar miljon/klimatet, hélsa
(som inkluderar aspekter som buller och utsldpp) och tillganglighet, vilket
genomsyrar deras beslut. Dessa mal har fatt vara viktiga genom hela
beslutsprocesserna och gjort att ganska drastiska fordndringar har kunnats gora
utan att ekonomiska faktorer har varit de allra mest avgorande.

En annan sak som tydligt framgar &r att fa verkar tro att beslutsmodellerna ar av

betydelse. Att det snarare handlar om vilka personer som ér drivande, ett modigt
ledarskap och en engagerad (och gidrna organiserad) befolkning.
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