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Forord

Denna uppsats skrivs inom det Samhéllsvetenskapliga miljovetarprogrammet, inriktning
kulturgeografi under varen 2017. Idén till detta uppsatsamne grundar sig i vart miljointresse
och vart intresse for hallbara stader.

Ett stort tack till var handledare Bertil Vilhelmson som delat med sig av sina kontakter och sin
kunskap i d&mnet och gett oss vardefull feedback. Vi vill &ven tacka de tjanstepersoner som har
stallt upp pa intervju och tagit sig tid for oss trots sina fullspackade scheman. Vi vill aven
tacka Emelie Pettersson och Aron Dackerud som stottat oss i bade med- och motgangar. Vi
vill slutligen tacka Eva Thulin samt 6vriga kurskamrater for givande samtal och feedback vid
seminarier.



Sammanfattning

Denna uppsats har som syfte att undersoka hallbar mobilitet i stader, i synnerhet bilfria zoner.
Var referenspunkt under arbetet har varit Oslo, da Oslo redan har fardiga planer pa att infora

bilfria zoner i sin innerstad. Denna fallstudie av Oslo har sedan jamforts med en fallstudie av

Goteborg, dar studien har fokuserat pa Goteborgs strategier for hallbar mobilitet.

De fragestallningar vi utgatt fran ar foljande:

« Vilka strategier for hallbar urban mobilitet anvands i Oslo respektive Géteborg?

« Vad ar motiven for en bilfri zon i Oslo ur ett hallbarhetsperspektiv?

o Hur ser forutsattningarna ut for en bilfri zon i Géteborgs innerstad och ar det ett mal
for Goteborg?

e Hur resonerar planerare kring mobility management och den fysiska utformningen av
staden i Goteborg?

Vi har i var uppsats redogjort for de olika stadernas hallbarhetsstrategier och tankar kring
bilfria zoner. Teorin har utgatt fran centrala kulturgeografiska begrepp som till exempel bilfria
zoner, mobilitet, mobility management och fortatning. Vart resultat kretsar till stor del kring
de olika strategierna for hallbar mobilitet som finns, sasom minskad bilanvandning och 6kad
cyklism och kollektivtrafik. Vi tar upp olika aspekter nér det kommer till de olika stadernas
forutsattningar for bilfria zoner, sasom sociala, ekologiska och politiska férutsattningar och
hur de har paverkat de olika stadernas riktning nar det kommer till val av strategier.
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1 Introduktion

1.1 Inledning och problemformulering

Bilen &r en av vérldshistoriens frdmsta innovationer som har revolutionerat ménniskors liv
och mojlighet att forflytta sig. De fordelar som bilen har medfort har dock aven inneburit en
hel del nackdelar. | dagens samhélle &r problematiken kring klimatférandringar och
koldioxidutslapp standigt narvarande, och bilen ar en stor bidragande faktor till denna
situation. Detta dr inte det enda problemet med bilen da den &ven &r ett fordon som tar upp
mycket yta i jamforelse med exempelvis cykel och kollektivtrafik. 1 och med en tkad
urbanisering och efterfragan pa yta i staden sa blir bilen ett problem da den tar upp plats bade
nar den anvands, och kanske framforallt nar den inte anvands. Buller &r en annan faktor som
bidrar till en ohallbar stad och en negativ paverkan pa manniskors héalsa, tillsammans med de
farliga luftpartiklar som bilens avgaser ger upphov till. Trots dessa negativa effekter forvantas
bilismen att 6ka i Sverige (Naturvardsverket, 2016). Ett sétt att I6sa problem med bilberoende
och dess effekter ar genom fysisk planering, da bade problemen med den yta som bilen upptar
samt dess utslapp kan hanteras och atgardas.

Den fysiska planering som hittills praglat stadsbilden har satt bilen i centrum och har i stor
utstrackning skapat ett bilberoende i stader. Ett exempel pa detta ar hur de trafikerade gatorna
ar utformade for att gynna och missgynna vissa trafikslag. Att stadens utformning i stor
utstrackning préglats av privatbilism har lett till att bilister tar upp den storsta ytan i staden,
medan cyklister och gangtrafikanter far dela pa trottoarer och cykelbanor (Frandberg och
Vilhelmsson, 2010:111). Genom att andra pa denna hierarki och ge bilen en lagre stallning i
samhéllet kan denna yta omférdelas och till exempel ge kollektivtrafik och cyklister mer
plats, att helt enkelt gora gatan till en plats fér manniskor och inte bilar (Banister, 2008). Aven
mangden parkeringsplatser ar nagot som kan ifragasattas da det ar yta som skulle kunna
anvandas pa andra satt. Allt fler stader har dock borjat andra sina strategier for stadsplanering
och bilen stér inte langre i centrum, utan planeringen forsoker istallet gynna andra
transportslag sdsom kollektivtrafik och cyklism (Banister 2008; Nieuwenhuijsen & Khreis,
2016).

Flera stdder runtom i varlden planerar att infora bilfria zoner/gator dar biltrafiken ar mer eller
mindre avstangd for privatbilar. Ett exempel pa detta ar Oslo som planerar att till 2019 stanga
av ett omrade 1 centrum for privatbilism, s kallat “Ring 17, se figur 1.
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Figur 1. Omradet i Oslo som planeras att bli bilfritt 2019. Kalla: Statens kartverk, u.a.

Ytterligare ett satt att minska bilism &r genom att komplettera den fysiska utformningen och
bilfria zoner med “mobility management”, ett koncept som fokuserar pa beteende- och
attitydforandringar, vilket ar viktigt for att pa riktigt andra manniskors resvanor (Banister,
2008). Att enbart infora bilfria zoner behdver inte nédvandigtvis innebdra att bilismen i helhet
minskar, den kanske bara flyttas till en annan plats (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Med
denna bakgrund finns det anledning att narmare undersdka hur fysisk planering kan vara ett
redskap av manga for att hantera den 6kade bilismen som forutspatts.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med studien &r att undersoka tva nordiska staders strategier for hallbar mobilitet.
Studien har sin utgangspunkt i Oslo dar vi gor en fallstudie kring stadens planer pa bilfri zon.
Dessa planer lagger grunden for en fallstudie av Goteborgs strategier kring hallbar mobilitet
och mojligheterna med bilfria zoner i Goteborg. | ett stdrre perspektiv ar detta en fallstudie
kring hur stader arbetar pa olika satt med hallbar mobilitet, med fokus pa minskad bilism och
bilfria zoner.



Vi har valt foljande fragestallningar:
« Vilka strategier for hallbar urban mobilitet anvands i Oslo respektive Géteborg?
« Vad ar motiven for en bilfri zon i Oslo ur ett hallbarhetsperspektiv?

o Hur ser forutsattningarna ut for en bilfri zon i Goteborgs innerstad och ar det ett mal
for Goteborg?

e Hur resonerar planerare kring mobility management och den fysiska utformningen av
staden i Goteborg?

1.3 Kulturgeografisk relevans

Denna kandidatuppsats &r relevant ur ett kulturgeografiskt perspektiv da den har en tydlig
koppling till trafik- och stadsplanering. Da var studie vill belysa hallbar urban mobilitet blir
aven mobilitetsbegreppet en tydlig koppling till kulturgeografiamnet.

Denna uppsats ar dven relevant ur en miljovetenskaplig och social synvinkel da den betonar
vikten av miljomassig och social hallbarhet i stader utifran ett planeringsperspektiv.

1.4 Avgransning

Vi har valt att fokusera pa Oslo och Goteborg eftersom stadernas befolkningar ar relativt lika
varandra bade till antal, kultur och livsstil och blir darfor lampliga att jamfora med varandra.
Oslo &r ocksa intressant eftersom de redan har en utvecklad strategi for hur de ska gora sin
innerstad bilfri. Vi har valt att fokusera pa bilism och huruvida den kan paverkas genom
bilfria zoner eller mobility management. Aven andra transportslag som till exempel cykel och
sparvagn kommer namnas i studien da de indirekt ingar i strategier kopplade till mobility
management och bilfria zoner.

| var studie har vi dven valt att avgransa oss till att studera de tva stadernas plandokument
samt intervjua planerare, och fokuserar alltsa inte pa allméanhetens uppfattningar om bilfria
zoner. Vi anser att vi behover informationen som olika planerare kan ge oss, vilket gor att
ytterligare intervjuer eller enkdtundersokningar med allmanheten skulle gora studien for stor
for den tidsbegransning var studie har. For att fa ett bra underlag kring attityd kring bilism
bland allménheten tror vi att det krdvs mer omfattande djupintervjuer &n vi har tid att utfora,
da det antagligen kommer kréavas en del forklarande kring syftet med studien samt forklaring
av vilka for- och nackdelar det finns med bilfria zoner.



1.5 Disposition

Uppsatsen har inletts med detta introducerande kapitel dar vi presenterat syfte och
fragestallningar, och foljs av ett teorikapitel dar relevanta teorier och begrepp presenteras.
Kapitel tre innehaller var metod dar vi presenterar hur vi har gatt tillvaga i var uppsats samt en
kortare presentation av vara informanter och dokument till textanalysen. | kapitel fyra
redogors det kort for vara tva fallstudieomraden, Oslo och Goteborg. | kapitel fem redovisar
vi vart resultat, dar vi inleder med genomgang av textanalysen for Oslo och Géteborg, och
darefter foljer en genomgang av vara informantintervjuer med planerare och experter i
Goteborg, och i det sjatte kapitlet analyseras dessa resultat. | det sjunde och avslutande
kapitlet redovisar vi vara slutsatser och for en avslutande diskussion.



2 Den bilfria staden och mobility management - en teoretisk
bakgrund

2.1 Inledning

| detta kapitel redogor vi for viktiga begrepp och teorier som ar relevanta for studiens syfte.
Vi inleder med en kort genomgang av bilfria zoner som begrepp, samt ett forsok till
definition. Vi gar sedan vidare till att presentera begreppet mobilitet samt manniskans behov
av att resa. Darefter redovisar vi for hur denna efterfragan pa resor kan paverkas i mer hallbar
riktning, genom till exempel mobility management och fortatning. Kapitlet avslutas med en
redogorelse for hallbar utveckling och de hallbarhetsmal som &r relevanta fér var uppsats.

2.2 Bilfria zoner

Anda sedan bilens intrade i manniskans liv har den urbana planeringen i de flesta europeiska
stader i princip anpassats efter att géra mer plats at bilen medan andra trafikslag lange fatt sta
&t sidan (Newman, 1998). Ar 1999 togs det forsta initiativet till en internationell bilfri dag och
sedan ar 2002 har “European mobility week” arrangerats for att uppmérksamma mer hallbara
sétt att resa (Europeiska Unionen, 2011). Ar 2016 deltog 51 lander och 2427 stader under
mobilitetsveckan, dar 953 av dessa stader uppmérksammade den internationella bilfria dagen
och stangde av sina gator for biltrafik (Europeiska Unionen, 2016). Allt fler stdder har dock
borjat inféra permanenta bilfria zoner i sina innerstader (TOI, 2016).

| Europa finns en hel del stader med arv fran medeltiden nar det kommer till gatustrukturer i
staden. Aldre stader som &r uppbyggda efter medeltida struktur har stérre potential att bli
bilfria an nyare stader, da de karaktariseras av smala gator som fran borjan inte var anpassade
till biltrafik och som till stor del an idag kan vara svaratkomliga med bil. De bilfria zoner som
finns idag ar oftast lokaliserade i sddana omraden som redan &r svara att ta sig fram i med bil,
och det &r inte alltid att ett formellt férbud finns, utan det ar helt enkelt for trangt for att kora
bil. I Nordamerika, & andra sidan, finns inte alls samma potential for bilfria zoner, da
stadsstrukturen dar till stor del formats efter bilen. Aldre stader kan alltsd pa ett annat sétt dra
nytta av historiska lamningar i form av smala gator da detta pa ett naturligare satt stanger ute
biltrafik an vad nyare stader gor (Heath-Rawlings, 2009).

Tva nordiska stader med bilfria zoner idag ar Képenhamn och Stockholm. Kopenhamn har
sedan 60-talet utvecklat sin bilfria zon, som i dagsléaget ar 0,6 kvadratkilometer stort.
Kdpenhamns innerstad borjade byggas under medeltiden och &n idag ar en stor del av
stadskarnan praglad av medeltidens gatustruktur, och det ar ocksa inom detta omrade den
bilfria zonen aterfinns. Utover den bilfria zonen sker en stor satsning pa cykelbanor och man
har bland annat infort “motorvégar” for cyklister, vilket uppmuntrat till cyklism och gjort att
cyklingen generellt 6kat med 13 % mellan 2000-2010 (TOI, 2016). Samtidigt har ocksé
satsningar gjorts pa bilvéagar vilket har lett till att privatbilismen okat kraftigt, speciellt
pendling in till staden, da en stor del av stadsutvecklingen har skett utanfor stadskarnan
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(Naess, Strand, Naess & Nicolaisen, 2011). Detta har inneburit att biltrafiken kanske inte
minskat sa mycket som man kunde ha forvantat sig med tanke pa satsningarna pa cyklism och
bilfria zoner.

Stockholm har i dagslaget en bilfri zon pa sammanlagt 0,2 kvadratkilometer i Gamla stan,
samt gagator dar biltrafiken ar begransad. Denna bilfria zon &r, liksom exemplet med
Kopenhamn, préaglat av en medeltida struktur med smala gator och har darfor alltid varit svar
att na med bil. Vissa av gatorna ar gagator dar biltrafik ar helt forbjuden medan andra gator i
Gamla stan kan nas med bil men dar gangtrafikanter har foretrade (TOI, 2016).

Begreppet “bilfria zoner” och vad dessa innefattar och reglerar dr svardefinierat da det ser
olika ut i olika stader. Bakgrunden till varfor olika stader infor bilfria zoner skiljer sig at,
likasa vagen dit. Ett gemensamt drag for manga stader ar att bilfria zoner &r en del av en
overordnad strategi dar syftet ar att omvandla gator till fordel for gdende, cyklande och
kollektivtrafik (TOI, 2016:V). Nar Oslo kommun letade underlag for att gora sitt centrum
bilfritt undersokte de hur det sag ut i andra stader som redan har drivit igenom bilfria zoner.
Det de var intresserade av var hur det sdg ut i dessa stader nar det kom till aspekter sasom hur
stort omradet for bilfri zon ar samt hur sammanhangande omradet &r, mojligheter for gang-,
cykel- och kollektivtrafik i den bilfria zonen, om utbredningen av den bilfria zonen har
tenderat att oka eller minska, mojligheter for parkering utanfor den bilfria zonen, hur
gatunatet i centrum &r utformat, hur det ser ut med parkeringsmojligheter utanfor den bilfria
zonen samt hur denna zon regleras, alltsa vem som har tilltrade till zonen utifran till exempel
fysisk utformning och tider for varutransporter. Dessa omraden ar séllan helt bilfria, utan
snarare strikt reglerade. Det finns till exempel ofta undantag fér ambulans och varuleveranser
till det bilfria omradet (TOI, 2016:11).

Att definiera bilfria zoner &r alltsa svart eftersom det beroende pa definition finns i alla stader,
da det i princip alltid finns ndgon form av bilfri gata i staders centrala delar. En definition som
TOI (2016) foreslar ar att det krdvs mer an en gagata i centrum for att ett omrade ska kallas
for en bilfri zon. Det maste alltsa vara ett stérre omrade med sammanhangande bilfritt areal.
Hur detta omrade i sin tur definieras 4r som sagt ndgot som varierar fran stad till stad (TOlI,
2016:3).

2.3 Mobilitet och att paverka dess efterfragan

Mobilitet ar en grundldggande rumslig process som involverar floden och forflyttningar av
bade manniskor, resurser och information pa olika skalor, och innefattar bland annat begrepp
som pendling och migration (Castree, Kitchin & Rogers, 2013). Var uppsats fokuserar framst
pa mansklig mobilitet, som star for en stor del av forflyttningarna i en storstad.
Globaliseringen samt utveckling av ny teknik och transportmedel har gjort att mobiliteten
successivt 6kat, samtidigt som restiden forblivit densamma. Med hjélp av snabbare
transportmedel kan vi alltsa resa langre strackor utan att forlora nagon tid. Detta far
konsekvenser for markanvéandning och rumsliga relationer mellan platser da privatbilismen
har forandrat staders utformning och méjliggjort glesare stader da de anpassats efter den allt
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okade mobiliteten (Parker & Doak, 2012). | dagslaget anses inte avstand vara en barriar pa
samma satt som tidigare, da mobiliteten och tillgangen till snabba transportmedel var mer
begréansad. De flesta avstand kan 6verbryggas med hjalp av transportmedel eller
informationsutbyte. Darmed blir markanvandningen inte lika beroende av geografisk narhet
utan méanniskor blir istéllet beroende av att anvéanda bil eller andra snabba transportmedel
(Woldeamanuel, 2016:14f). Den allt storre tillgangen till bil leder till nya resmonster och
paverkar darfor var man arbetar och bor, den 6kade mobiliteten leder till nya mojligheter att
till exempel bosatta sig langre bort fran arbetsplatsen. Detta resulterar i uttanjda stader och
regionforstoring.

Aven om det 6kade bilagandet ger upphov till storre frihet for privatpersoner sa gynnar det
inte nodvandigtvis alla grupper i samhallet. Den 6kade bilismen och utbyggandet av bilvégar
kan skapa sociala och ekonomiska barridrer for de grupper som inte har rad eller vill 4ga en
bil (Parker & Doak, 2012: 133). A andra sidan finns det méanniskor som &r beroende av bilen
for att kunna rora sig och darfor missgynnas av en minskad satsning pa bilism. Mobiliteten
blir i dessa tva fall nara sammankopplad med ett annat kulturgeografiskt begrepp,
tillganglighet, som handlar om majligheter till mobilitet och kan darfér kopplas till social och
rumslig réattvisa (Parker & Doak, 2012:133). Darfor ar det viktigt vid genomférande av olika
mobilitetsatgarder, som till exempel en bilfri zon, att &nda kunna tillgodose en god
tillganglighet for alla.

2.3.1 Behovet av att resa

Att kunna aka bil ar for manga en frihet som oppnar upp for mojligheter som kanske annars
inte hade funnits. Ut6ver det ar det ett bekvamt alternativ jamfort med andra transportsétt, da
det innebdr att man snabbt tar sig fran dorr till dorr (van Wee, 2014: 69). Bilen for med sig
fordelar som de flesta manniskor &r beroende av i dagens samhaélle for att fa vardagen att
fungera, da aktiviteter ar utspridda bade geografiskt och tidsmassigt pa ett satt som skapar ett
beroende av snabb, bekvam och prisvard transport (Gatersleben, 2014:85). Dessa aspekter ar
viktiga att ta hansyn till for att forsta varfor manniskor valjer att aka bil, samt hur manniskor
upplever de fordelar och kostnader som &r forknippade med bildkning, da dessa inte alltid
speglar verkligheten. Bilakning &r ett exempel pa ett beteende som &r starkt kopplat till sociala
normer, da uppfattningen av vad andra manniskor tanker om ens val spelar stor roll nar det
kommer till att faktiskt andra sitt beteende, da manniskor soker bekraftelse bland andra.
Studier har visat att ménniskor som uppvisar oenighet mellan vad de sager och vad de faktiskt
gor, till exempel medger att bilpool &r en bra idé men &anda kor bil ensam, oftast andrar sin
attityd kring bilpool istéllet for sitt beteende kring bilakning eftersom férandringar i attityd &r
lattare &n forandring i beteende (Gatersleben, 2014:86). En annan aspekt som ar viktig for att
forsta varfor vi reser som vi gor ar att vara resvanor ar just en vana och séllan ar planerade
val, vilket ytterligare gor det svart att andra sitt beteende. Att informera for att andra beteende
anses ocksa som ett foga effektivt medel om manniskor inte reflekterar éver vilket val de gor.
For att sadana atgarder ska sla igenom kravs det helt enkelt att manniskor borjar reflektera
over val som gors i vardagen, vilket typiskt sker nar nagot stort ar pa vég att férandras i ens
liv, till exempel en flytt (Gatersleben, 2014:87).



2.3.2 Hallbar mobilitet

En hallbar mobilitet &r liksom bilfria zoner ett begrepp som rymmer manga definitioner.
Banister (2008:73f) menar att hallbar mobilitet inte innebar att man ska forbjuda bilen helt, da
detta skulle inkréakta pa manniskors frihet och darmed vara svart att genomfora. Istéllet ska
stader utformas sa att manniskor inte har behov av bilen i sa stor utstrackning. Staden ska
designas for maximalt anvandande av gang, cykel och kollektivtrafik. En annan viktig aspekt
av den hallbara mobiliteten &r att storstader ska ha flera citykarnor (polycentric cities) for att
pa sa satt ge narhet till service, skola och arbete.

Vidare beskriver Banister (2008:75) att det ar framst fyra atgarder som kravs for att uppna en
hallbar mobilitet. Den forsta ar att minska behovet av att resa och att ersatta det med andra
sétt att kommunicera, till exempel genom e-handel eller kommunikation éver internet. Den
andra atgarden &r att infora transportpolicys som uppmuntrar till gang och cykel, och déarmed
bildar en ny hierarki dar bilen ar underordnad gang, cykel och kollektivtrafik. Exempel pa
atgarder kan vara trangselskatter, parkeringsavgifter, sankta hastigheter for biltrafik och att
omfordela stadens yta till fordel for andra transportslag an bilen. Den tredje atgarden som
foreslas ar att paverka markanvandningen, dar man ska dka narheten i staden sa att avstanden
och darmed behovet av att resa kan minska. Den fjarde atgarden som Banister (2008:75)
foreslar ar anvandandet av ny teknik, sasom fornybara energikéllor, och att infora regleringar
for motorer och utslapp.

2.3.3 Mobility management

Mobility management (MM) &r ett arbetssatt som anvands av trafikplanerare for att paverka
manniskors resheteenden, till exempel val av fardsatt och destination, i hallbar riktning genom
att arbeta med mjuka styrmedel. Dessa mjuka styrmedel &r till exempel information, dialog
och bilpooler, och dessa ska effektivisera hur vi rér oss och anvander var infrastruktur, det vill
saga effektiviserar redan existerande vagar, sparvag och cykelbanor till exempel (Trivector
Traffic, u.d; Enoch 2012: 30). MM 4ér ett koncept som anvands som ett komplement till
konventionell trafikplanering och syftet med detta arbetssatt ar att undvika onddiga
infrastrukturprojekt (Trivector Traffic, u.a).

“Mobility Management dr mjuka dtgdrder for att paverka resan innan den har borjat”
(Trivector Traffic, u.d)

Mobility management &r ett koncept som &r snabbt, billigt och effektivt att implementera
samtidigt som det ofta ar attraktivt ur en politisk synvinkel. De mer traditionella metoderna
for att paverka mobilitet ar ofta kostsamma och langsamma da de innebér
infrastrukturforandringar, och traditionella politiska styrmedel sdsom bilskatt &r inte lika latt
for allménheten att acceptera (Enoch 2012, preface).

Problemet med att reglera manniskors mobilitet &r att de flesta inte méarker av de negativa
effekter som bilismen medfor da det ofta inte paverkar dem direkt. Effekterna kanske inte
syns forran i framtiden, eller helt enkelt bara paverkar andra. De kortsiktiga fordelarna med
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bilakning ar mycket tydligare for de flesta och det kréavs ett kollektivt agerande for att
manniskor ska andra sitt beteende. Detta ar en av de storsta svarigheterna nar det kommer till
transport och planering, och ar darfor ett omrade som inte ar populart bland politiker och inte
prioriteras lika hogt som till exempel uthildnings- och halsofragor (Enoch 2012, 11).

MM handlar om att tillgodose en efterfragan pa mobilitet utan att forse samhéllet med nya
harda varden. Att arbeta med MM innan man till exempel bygger nya vagar ar ett vanligt
arbetssatt i Sverige. Utbyggnad av infrastruktur kan dock férekomma i samband med MM-
atgarder, men de ses da som stddjande atgarder och inte MM-atgérder (Enoch 2012: 31). Det
finns dock problem med mobility management da det inte tydligt passar in i nagon del av det
konventionella arbetssatt kring trafikplanering som finns, samt att fordelarna med MM éar
svara att redovisa och rakna pa (Enoch 2012: 56).

2.3.4 Fortatning

“Fortdtning dr resurseffektiv eftersom fler mdanniskor kan dela pd samma infrastruktur”
(Fredrik Holm & Grona bilister, 2016:9).

Fortatning innebdr att staden kompletteras med tatare bebyggelse och blir darmed mer
funktionell och skapar ett inkluderande stadsrum. Staders tillvaxt har tidigare inneburit att
stader expanderat utat, vilket har 6kat beroendet av bilen. Fortatning har darfor blivit en
planeringsmetod som prioriteras i manga kommuner, eftersom mark som redan tagits i
ansprak effektiviseras och ordrd mark kan bevaras. Tatare stader innebar ocksa att behovet av
bilism kan minskas genom battre utvecklad gang-, cykel- och kollektivtrafik, vilket bidrar till
en mer hallbar stad bade ur ett ekologiskt och socialt perspektiv da utslapp minskar samtidigt
som tillgangligheten okar. Det ar dock viktigt att fortatning sker med stor medvetenhet.
Risken med fortatning ar att det byggs tétt, men att funktionen trots detta blir dalig i staden.
Om funktioner som méanniskor nyttjar i vardagslivet, till exempel matbutiker, vardcentral och
skola inte placeras strategiskt sett till var manniskor bor, sa skapas det anda avstand som gar
emot fortatningens malsattning med en nara stad och ett minskat resande. Detta blir ett
problem eftersom denna upplevda narhet som nédra samhallsfunktioner innebér &r ett av de
viktigaste kriterierna for att en stad ska upplevas som attraktiv (Boverket, 2016: 6f).

Fortatning ar dven viktigt nar stader vaxer da resurser kan forvaltas mer effektivt an vad de
kan i glesa stéder. For att stader ska kunna vara resurseffektiva krévs det aven att mobiliteten
effektiviseras och att staden gors tillganglig dven for de som inte har bil. Exempel pa dessa
typer av effektiviseringar ar bilpooler och satsningar pa kollektivtrafik samt gang- och
cykeltrafik, da det uppmuntrar till en 6kad effektivisering i samhéllet, i motsats till vad
ensamma bilister gor (Fredrik Holm & Grona bilister, 2016).



2.4 Hallbar utveckling

Fragor rérande minskad bilism och bilfria zoner kan som tidigare namnts kopplas till
begreppet hallbar mobilitet. Hallbar mobilitet ar dock bara en del av de mer dvergripande
hallbarhetsfragorna som finns i samhéllet. Nedan foljer en kort genomgang av begreppet
“Héllbar utveckling” samt hur detta begrepp relaterar till hallbar mobilitet.

”En hallbar utveckling ar en utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan att aventyra
kommande generationers mojligheter att tillfredsstdlla sina behov”. (FN, 2012: 1)

Denna definition av hallbar utveckling lanserades 1987 av “Vérldskommissionen for miljé
och utveckling” i rapporten “Var gemensamma framtid”. Begreppet var inte nytt i sig men
denna nya definition var den som skulle komma att bli den definition som fatt mest
genomslagskraft. | denna rapport beskrivs aven hallbarhet ur tre perspektiv - ekologisk,
ekonomisk och social hallbarhet. Anledningen till att denna definition blivit sa pass spridd &r
antagligen for att den gar att tolkas relativt fritt och an idag finns ingen tydligare definition av
begreppet. Eftersom begreppet inkluderar bade ekologiska, sociala och ekonomiska aspekter
kan det darfor bli problematiskt nér dessa perspektiv krockar, exempelvis ar det inte sékert att
en ekonomisk utveckling samtidigt gynnar de ekologiska aspekterna. 2015 antogs “Agenda
2030 av FN, en utvecklingsagenda som innefattar 17 globala mal for hallbar utveckling (FN,
u.a.).

Tva av dessa 17 mal som é&r sdrskilt intressant for var uppsats dr mal nr 11 “Héllbara stiader
och samhéllen” samt mal nr 13 “Bekémpa klimatférédndringen”

1 BEKAMPA KLIMAT-

FORANDRINGARNA

Figur 2. Agenda 2030 — mal 11 och mal 13. Kélla: Regeringskansliet, u.a.

Malet for “Hallbara stdder och samhéllen” innefattar flera relevanta delmal for hallbar
mobilitet, bland annat féljande tva delmal:
o 11.2 - Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sakra, ekonomiskt 6verkomliga,
tillgangliga och hallbara transportsystem for alla.
o 11.6 - Till 2030 minska stadernas negativa miljopaverkan per person, bland annat
genom att agna sarskild uppméarksamhet at luftkvalitet samt hantering av kommunalt
och annat avfall (Regeringskansliet, 2017).
Dessa delmal tar hansyn bade till de ekonomiska, sociala och ekologiska aspekterna av
hallbarhetsmalen, vilket dven &r centrala fragor inom hallbar mobilitet. Dessa delmal hor dven
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ihop med mal 13 - att Bekdmpa klimatforandringarna, som aven ar relevant i fragan om bilfria
zoner och minskad bilism i stader. Bilfria zoner och andra strategier for hallbar mobilitet &ar
viktiga for att uppna ytterligare ett delmal, delmal 13.2 - Integrera klimatatgarder i politik,
strategier och planering pa nationell niva (Regeringskansliet, 2015).
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3 Metod

3.1 Inledning

Denna studie ar en fallstudie 6ver Oslo respektive Goteborgs strategier for hallbar mobilitet
och minskad bilism. Utgangspunkten ar Oslo som planerar for en bilfri innerstad, och vi
jamfor detta med Goteborgs strategier kring hallbar mobilitet. Vi undersoker om det finns
nagra planer pa en bilfri zon aven i Goteborg eller om det &r andra strategier som star i fokus
for den hallbara mobiliteten. | denna uppsats har vi valt en kvalitativ ansats som bestar av tva
delar; textanalyser av plandokument och informantintervjuer med aktiva planerare i Goteborg.
Textanalysen bestar av plandokument fran bade Oslo och Goteborg. Till vara
informantintervjuer har vi valt att intervjua personer i Goteborg som arbetar med
mobilitetsfragor och/eller trafikplanering, for att pa detta satt fa storre insikt i hur de tanker
kring dessa fragor.

Metoden inleds med en genomgang av den ena metoden vi valt, textanalys, samt en
presentation av de plandokument vi anvant oss av. Sedan féljer en beskrivning av var andra
metod, informantintervju, samt en presentation av vara informanter och vara intervjufragor.
Kapitlet avslutas med en reflektion kring reliabilitet och validitet, kallkritik samt alternativa
metoder.

3.2 Kvalitativ textanalys av plandokument

Vi har valt att anvanda oss av kvalitativ textanalys som en del av var metod. Denna metod
anvands nar man vill hitta det vasentliga i vissa utvalda texter. Dokumentanalysen syftar alltsa
till att leta efter svaren pa de fragor man har stallt, utifran vilken kontext texten hamtats ur och
vem som skrivit den (Esaiasson et al, 2012: 210ff). Vi har valt texter som skrivits av de
aktorer i bade Oslo och Goteborg som har ansvar for den évergripande planeringen av staden,
eftersom det ar detta vart syfte utgar ifran, det vill siga hur dessa aktorer resonerar kring
bilfria zoner.

Esaiasson et al (2012) beskriver tva typer av undersokningar som kan goras vid en kvalitativ
textanalys — systematiserande och kritiskt granskande undersokningar. Var uppsats ar en
systematiserande undersokning da den syftar till att beskriva och organisera innehallet i
texterna. Vi utgar fran vara fragestallningar nér vi analyserar texterna. Detta innebér att vi
letar efter information om bilfria zoner (om detta éverhuvudtaget ndmns), vilka strategier som
anvands for att minska bilismen i respektive stad och dessutom strategier och tankar kring
ekologisk respektive social hallbarhet. Esaiasson et al (2012) beskriver hur forhallningssattet
kring hur man hittar svaren pa sina fragestéllningar kan vara 6ppet eller fordefinierat. Vi
anvander oss av ett dppet forhallningssatt till hur vi angriper texterna, eftersom vi har 6ppna
fragestallningar kring strategier och hallbarhet. Att ha ett 6ppet forhallningssatt till texterna
oppnar dock upp for risken att hamna pa sidospar och tappa fokus pa det som verkligen ska
besvaras.
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3.2.1 Val av dokument

Vid val av dokument som ska analyseras finns det tva alternativ — att valja smalt eller brett,
det vill sdga att vélja en typ av dokument eller en samling olika dokument (Esaiasson et al,
2012: 221). | vart fall blir det naturligt att valja ett mer snavt angreppssatt i vara val av
dokument eftersom vi forsoker hittar svar pa vad aktérerna (planerarna) tanker kring bilfria
zoner, minskad bilism och hallbarhet, och letar darmed specifikt efter de dokument dar detta
redovisas. Dokumenten har sedan valts ut genom sokning pa Google och genom tips fran var
handledare Bertil Vilhelmson. Vi har &ven sokt i databasen hos Transportokonomisk institutt
(TOI) respektive Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI). Utéver detta s& har vi
anvant Goteborgs Universitetsbiblioteks sokmotor och Google Scholar for att hitta
vetenskapliga kéllor.

3.2.2 Dokument om Oslo

Kommuneplan for Oslo, Haringsutkast april 2017 - publicerad av Oslo kommun (Oslo
kommun, 2017b):

Det 6verordnade styrdokumentet for Oslo kommun (likt den svenska Oversiktsplanen) som
ska ange den langsiktiga utvecklingen av Oslo. Har anges de dvergripande malen for Oslos
kommun fram till & 2040. Den senaste versionen kom ar 2015 men under varen 2017 har ett
utkast till en ny kommuneplan publicerats, vilket & den som analyseras hér.

Pilotomrader Bilfritt byliv 2017 - publicerad av Oslo kommun (Oslo kommun, 2017c):
En kortare genomgang av vilka atgarder kring bilfrinet som kommer inféras ar 2017 i och
med att processen till en bilfri zon inleds.

Handlingsprogram for gkt byliv i Oslo sentrum - publicerad av Oslo kommun (Oslo
kommun, 2017d):

Ett dokument publicerat av Oslo kommun som beskriver hur Oslo ska 6ka stadslivet i
centrum. Dokumentet bestar inledningsvis av en generell beskrivning av strategier for ett okat
stadsliv, vilket bland annat innefattar bilfrihet, for att sedan mer detaljerat beskriva vilka
atgarder som ska inféras omrade for omrade.

3.2.3 Dokument om Goteborg

Parkeringspolicy for Goteborgs Stad - publicerad av Géteborgs Stad (Goteborgs Stad, 2009)
Detta dokument ar publicerat av Goteborgs Stad och har som malsattning att medverka till
Okad kollektivtrafik och 6kad cyklism, samt ett minskat anvandande av bilen. Policyn ska
vara ett hjalpmedel for berérda aktorer och verka for en hallbar stadsutveckling.

Trafikstrategi for en néra storstad - publicerad av Goteborgs Stad (Goteborgs Stad, 2014)

Trafikstrategin styr i vilken riktning Goteborgs Stads trafiksituation och gator ska ga mot for
att uppna de satta mal som finns kring resor, stadsrum och godstransporter. Dessa tre mal
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anser staden vara viktiga for att framja en hallbar utveckling, en attraktiv stad samt
forutsattningar for god handel.

Riktlinjer for mobilitets- och parkeringsplanering i Goteborg - publicerad av Goteborgs
Stad (Goteborgs Stad, 2016c¢)

Detta dokument innehaller forslag for hur riktlinjerna ska se ut kring parkering- och
mobilitetsfragor i detaljplaner och vid ny- och ombyggnation.

Storgatan som tillfallig gagata sommaren 2017 - namndhandlingar - publicerad av
Goteborgs Stad (Goteborgs Stad, 2017)

Detta dokument ar en namndhandling fran Trafiknamndens sammantrade 2017-03-23. Det
bestar av ett tjansteutlatande fran trafikkontoret dar man féreslar att Storgatan blir en tillfallig
gagata sommaren 2017. Tjansteutlatandet ar intressant for var uppsats da den beskriver arbetet
med tillfalliga bilfria gator i Géteborg.

Utvardering av Tredje Langgatan som gagata - publicerad av Goteborgs Stad (Géteborgs
Stad, u.a. ¢)

Tredje Langgatan har under sommaren 2015 och 2016 varit bilfri, vilket gor denna gata
intressant for var uppsats da den ar ett exempel pa Géteborgs Stads arbete med tillfalligt
bilfria gator. Detta dokument &r en utvérdering fran Trafikkontoret och beskriver vad boende,
bestkare och verksamhetsagare i omradet anser om forsoket att géra Tredje Langgatan bilfri.

3.2.4 Tolkning av dokument

Nar man gor en kvalitativ textanalys kravs det att texterna forstas utifran sitt sammanhang,
och vad som ska formedlas i just den kontexten. Ar det, som i vart fall, ett dokument fran
Oslo kommun som handlar om hur man far ett okat stadsliv genom ett bilfritt centrum, ska
man vara medveten om att de negativa aspekterna inte tas upp pa i samma utstrackning. Ett
Okat stadsliv kan ur ett kommunperspektiv framstéllas som framst positivt, fastén det i
verkligheten till exempel kan innebara dkad bullerniva for boende och déarmed dven ha
negativa effekter. Vart syfte ar dock inte att kritiskt granska plandokumentet pa detta satt,
men vi vill &ndd uppmarksamma denna problematik. Man ska ocksa vara medveten om att
tidigare kunskaper och erfarenheter kan spela roll for hur man tolkar texten. Ett annat problem
som kan uppsta &r att olika texter har olika definitioner for samma ord, men att lasaren tolkar
detta som samma sak (Esaiasson et al, 2012: 223). | var uppsats kan detta exempelvis vara
”bilfri zon”, som egentligen inte har ndgon allméngiltig definition utan kan tolkas pa flera
sétt. Darmed gdller det att vara extra uppmérksam vid anvandandet av detta begrepp i
litteraturen.

3.3 Informantintervjuer med samhallsplanerare
For var studie har vi valt att genomfora semistrukturerade informantintervjuer. Vi valde denna

metod da vi vill ha ingdende information kring hur planeringsarbetet for hallbar mobilitet ser
ut i Goteborg, for att sedan stélla den information vi far i relation till hur planeringen ser ut i
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Oslo. Den information vi far fran vara intervjuer kompletteras med att vi dven studerar
relevanta dokument och rapporter for att fa svar pa vara fragestéllningar (Esaiasson et al,
2012:227).

3.3.1 Presentation av informanter

Har foljer en kort presentation av vara tre informanter. Vi valde att ge informanterna
anonymitet och deras namn har ersatts med fingerade namn. Samtliga informanter har
koppling till planeringsarbetet i Goteborg.

« Daniel, arbetar med hallbar mobilitet pa Trafikkontoret Géteborg.

o Axel, arbetar med mobilitetsforskning, har tidigare arbetat pa Trafikkontoret i
Goteborg och arbetar idag med hallbarhetsfragor pa ett konsultforetag.

e Sophia, arbetar som samhallsplanerare vid Stadsbyggnadskontoret Goteborg.

3.3.2 Intervjuguide och intervjufragor

| var intervjuguide har vi utgatt fran tre teman, bilfria zoner, hallbarhet samt alternativa
strategier for hallbar mobilitet. Nar vi formulerade intervjufragorna utgick vi fran vara
tidigare formulerade fragestallningar och forsokte formulera dem pa ett kortfattat och
lattforstaeligt satt. Enligt Esaiasson et al (2012: 264) ska en bra intervju besta av korta fragor
och langa svar, vilket vi upplevde att vara fragor gjorde under forsta intervjun. Darfor utgick
vi fran samma fragor nar vi forberedde de dvriga intervjuerna, samt formulerade nyuppkomna
fragor pa liknande satt.

Innan intervjuerna genomfordes gjorde vi som Esaiasson et al (2012:264-267) foreslar en
intervjuguide med utgangspunkt i vara fragestéllningar. Fragorna var i stort sett likadana men
anpassades till viss del efter de olika intervjupersonerna. Vi inledde intervjun med enklare
fragor om hur informanternas dagliga arbete ser ut for att sedan fortsatta med vara fragor
kring bilfria zoner och hallbar mobilitet.

Var ambition med intervjuerna var att uppna teoretisk mattnad, vi vill alltsa se till att vi far sa
heltackande information som mojligt utifran de fragor vi staller (Esaiasson et al, 2012:275).
Det dr dock svart att svara pa ifall vi har uppnatt teoretisk mattnad da vi under tidsramen for
var kandidatuppsats inte hade majlighet att utfora det storre antalet intervjuer som kravs for
att kunna avgora ifall detta har uppnatts. Vi genomférde dven intervjuer med tva informanter
fran Stadsdelsforvaltningen som vi ansag inte gav oss nagon ny relevant information for var
studie och har darfor valt att inte redovisa for dessa tva intervjuer i resultatkapitlet. Detta kan
ses som ett argument som bekraftar att vi till viss del uppnatt teoretisk mattnad. Dock ar
Stadsdelsforvaltningen inte en huvudsaklig aktor i fragan om stadens planering, vilket kan
vara en forklaring till varfér intervjuerna inte gav nagon ny anvandbar information.
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Foljande fragor har vi utgatt ifran under vara intervjuer, dock har inte alla fragor stallts till alla
informanter utan anpassats efter deras kunskap.

o Hur planeras det i Goteborg for att mobiliteten ska bli hallbar? Mobility management?
Den fysiska utformningen? Bilfria zoner?

o Hur ser forutsattningarna ut for bilfria zoner i Goteborg i framtiden? Finns det tankar
kring detta?

« Oslo har stort fokus pa ett dkat stadsliv, hur ser man pa detta i Goteborg? Majligheter
med att lata manniskor ta mer plats i staden?

o Hur ser avvéagningen ut mellan den sociala och den ekologiska hallbarheten inom
hallbar mobilitet? Finns det tendenser at det ena eller andra hallet?

o 1 Oslo ses biltrafik som en barriar for gaende och cyklister i staden, hur arbetar man i
Goteborg for att det inte ska bli sa?

« Kommer det att ga att uppna en hallbar mobilitet i staden i framtiden? Vilka &r de
storsta svarigheterna med att uppna detta?

« Hur effektiva ar bilfria zoner som ett verktyg for att minska bilism? Finns det nagra
nackdelar med bilfria zoner?

e Hur definierar ni begreppet “bilfri zon”?

3.3.3 Urval av informanter och genomférande

Né&r man véljer ut intervjupersoner till en informantintervju ar centralitet ett viktigt begrepp,
vi vill alltsa hitta “centralt placerade kéllor” (Esaiasson et al, 2012: 258). Vi anség att det var
viktigt att intervjua personer fran centrala aktorer i Géteborg, som till exempel Trafikkontoret
och Stadsbyggnadskontoret.

Vi valde att genomfora sa kallade semistrukturerade informantintervjuer med vara utvalda
informanter, alltsa en interaktiv djupintervju mellan oss och vara informanter. Denna
intervjuform majliggjorde for oss att stalla foljdfragor, undvika att bli for bundna i vara
fragor, ta del av information som informanten tycker &r relevant men som vi inte funderat
over tidigare. Detta obundna arbetssatt 6kade alltsa var méjlighet att interagera med
informanten (Esaiasson et al, 2012: 251, 229). Att intervjun ar semistrukturerad innebdr att vi
utgar fran var intervjuguide men att vi under intervjuns gang vid behov kan omformulera, ta
bort eller stalla nya frdgor. En annan anledning till att vi valde denna form av intervju ar att
den lampar sig vél ndr problemformuleringen 4r av en “synliggorande” karaktér, vilket var
studie ar till skillnad fran studier som intresserar sig for frekvens (Esaiasson et al, 2012: 228,
252).

Vi tog kontakt med vara intervjupersoner via mejl, bland annat efter rekommendationer fran
var handledare, Bertil Vilhelmson, och vi tog dven pa eget initiativ kontakt med andra
relevanta aktorer. FOr att intervjupersonen skulle kéanna sig sa bekvam som moéjligt lat vi val
av plats bestammas av personen i fraga, och varje intervju holl pa i 45-60 minuter. Vi valde
att utfora intervjuerna tillsammans sa att vi kunde ta hjalp av varandra. Efter forfragan sa
valde vi att spela in intervjuerna for att underlatta det fortsatta arbetet. Det finns bade for- och
nackdelar med att anvanda sig av ljudinspelningar, da vi som intervjuare kan fokusera mer pa
fragorna istéllet for att anteckna och behdver darfor inte oroa oss for att missa nagot svar
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(Trost, 2010: 74). En nackdel ar att det tar tid att lyssna igenom intervjuer, men da vi
genomforde ett sapass litet antal intervjuer ansag vi inte att detta var ett problem. En annan
nackdel med ljudupptagning &r att intervjupersonen kan kanna sig obekvam (Trost, 2010:75),
men detta var inget problem som vi upplevde under intervjuerna. Kombinerat med
ljudupptagning tog vi anteckningar under intervjun, dels for att forsédkra oss om att ha material
ifall tekniken skulle krangla men ocksa for att undvika att intervjun gick for fort och riskera
att det inte fanns tillrackligt utrymme for reflektion. Efter intervjuerna paborjades avlyssning
och sammanfattning av materialet. Metoden for att sammanfatta materialet var framst
koncentrering, alltsa att det viktigaste och mest relevanta i intervjusvaren plockas ut genom
omformulering av svaren (Esaiasson et al, 2012:271). Utifran detta valde vi sedan ut de svar
som var mest relevanta for var studie och anvande som underlag i vart resultat.

Nagot vi som forskare maste vara medvetna om nar vi utfor vara intervjuer ar vilken effekt vi
har pa personen vi intervjuar, alltsa vilken intervjuareffekt vi har (Esaiasson et al, 2012:267).
Da vi i den man det ar mojligt har undvikit att stélla ledande fragor tror vi inte att vi har haft
nagon storre intervjuareffekt inom det avseendet, trots att vi har haft en kansla kring svaren pa
vissa fragor. Vi har forsokt stélla sa 6ppna fragor som majligt och varit noga med att ge
utrymme for reflektion. Da vi var tva intervjuare menar Trost (2010:67) att den intervjuade
latt kan hamna i underlage, men da vara intervjufragor berérde manniskor som lange arbetat
med detta yrke, och det inte var kansliga eller personliga fragor anser vi anda att
intervjupersonerna inte borde paverkats av att vi var tva intervjuare. 1 var roll som intervjuare
har vi dven forsokt vara sa objektiva som mojligt nér vi gatt in i intervjusituationen for att
undvika att vara tidigare erfarenheter, kunskaper och asikter ska speglas i vara fragor och
darmed intervjupersonens svar.

3.4 Validitet och reliabilitet

Fragan vi som forskare maste stalla oss ar om vi faktiskt undersoker det som vi i syfte och
fragestallningar sagt att vi ska undersoka. Validitet kan delas upp i tva grupper, dels intern
validitet, alltsa beskrivande slutsatser om det som studeras, ofta utifran en begransad mangd
analysenheter. Begreppet kan ocksa innebara extern validitet, alltsa mojligheterna att
generalisera resultatet utifran de analysenheter man studerat (Esaiasson et al, 2012:58).
Utifran var studie &r den interna validiteten lattare att uppna da vi endast har tva
analysenheter, alltsa Oslo och Goteborg. Att generalisera utifran var studie till en storre
population &r svarare da analysenheterna, det vill séga de undersokta urvalen, ar begransade.

Da vi inte lyckats intervjua nagon i Oslo kan detta anses vara en faktor som sanker validiteten.
Dock anser vi att vi anda kan behalla en god validitet eftersom bilfria zoner redan ar en
etablerad strategi for att minska bilism och det darfor finns dokument som styrker detta. For
att fa veta mer om varfor man valde just denna strategi framfor andra hade det dock varit
intressant att utfora en informantintervju med stadsplanerare i Oslo, men utifran den tidsram
vi maste folja hanns detta helt enkelt inte med.
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Problemet med validitet star i relation till hur langt det ar mellan teoretisk definition och
genomforandet, ju langre bort de star fran varandra, ju samre blir validiteten (Esaiasson et al,
2012:59). | var studie far den teoretiska definitionen sin operationalisering genom textanalys
av plandokument och intervjuer av tjansteméan framst inom kommunen. Det som studeras ar
inte abstrakt pa samma satt som till exempel studier av begreppet demokrati (Esaiasson et al,
2012:59), vilket starker validiteten.

For att undvika att reliabiliteten brister pa grund av att vi inte varit uppmarksamma (Esaiasson
et al, 2012:63) har vi varit noga med att spela in vara intervjuer for att kunna lyssna pa den
flera ganger och pa sa satt sammanfatta, korrigera och sammanfoga intervjusvaren med de
anteckningar som togs under intervjun. Vi sag aven till att vi bada hade majlighet att narvara
vid alla intervjuer for att 6ka chanserna till bra foljdfragor samt for att minimera risken for
missforstand under intervjun. De tillvagagangssatt vi anvander for att inte skapa systematiska
fel, alltsa begreppsvaliditet, maste i operationaliseringen gdras med forsiktighet och
uppmarksamhet for att uppna en hog reliabilitet. Endast om bada dessa uppnatts kan en hog
resultatvaliditet uppnas (Esaiasson et al, 2012:63). For att mata reliabiliteten stallde vi aven i
viss man samma fragor till de olika planerarna vi intervjuade, och jamforde dessa med var
bearbetning av texterna for att se till att inga avvikelser forekom da vi framst arbetat med
objektiv information, och inte respondenters subjektiva asikter.

3.5 Kallkritik

| Esaiasson (2012:283) tas vikten av oberoende upp, och nar det kommer till oberoende, alltsa
om den informationen vi tagit till oss ar tillforlitlig, anser vi att informationen till stor del
lever upp till satta kriterier. Informationen i resultatet har bekraftats flera ganger av vara olika
informanter, vilket styrker att det faktiskt &r sd planeringen i staden ser ut. Detta géller dock
endast fallstudien av Goteborg da vi inte haft nagon intervju med planerare i Oslo och darfor
inte kan bekrafta informationen vi tagit del av genom textanalys. Vara kallor i Goteborg har
alla arbetat med det som studien underscker och kan alltsa ses som priméarkallor, och &r
darmed mer tillforlitliga &n om vi hade intervjuat sekundarkallor. Centraliteten &r alltsa god,
da personerna ar nara processen. Nar det kommer till hur pass oberoende informanterna har
varit av andra personer eller handelser, s& kan det finnas en risk att vara informanter kan vara
paverkade under intervjun da det ar deras arbetsplats de pratar om, och darmed kan det tankas
att de vill fa informationen de ger ut att spegla sin arbetsplats pa ett bra satt. Tendens &r ett
begrepp som alltsa blir relevant da fragan ar huruvida det som sags verkligen avspeglar
verkligheten (Esaiasson, 2012:285). Har finns det ett problem nar det kommer till
informantintervjuer, da informanten precis som tidigare namnts ofta ar central i processen och
det ar svart att avgora huruvida informanten uppvisar tendens. Vi blir beroende av
expertkunskapen, det vill sdga kunskap som &r svar att inhamta och bekrafta pa annat sétt,
som informanten erbjuder tack vare sin centralt placerade position. Men som vi tidigare
diskuterat finns det en risk att informantens lojalitet till sin arbetsplats paverkar intervjun och
darfor har vi valt att tala med flera aktorer som besitter liknande kunskap men inom olika
organisationer for att pa detta satt oka trovardigheten hos kallorna (Esaiasson, 2012:286).
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3.6 Alternativa metoder

Det hade varit en god idé att intervjua planerare fran Oslo kommun som ar involverade i
projektet kring bilfria zoner for att fa information utdver plandokument och for att ge mer
djup till studien. DA vi valt att endast intervjua en viss yrkesgrupp, det vill sdga planerare och
experter inom mobilitet, innebar detta att ett kritiskt perspektiv kan saknas, bade fran de som
ar helt for respektive emot bilfria zoner och minskad bilism. Man kan ténka sig att till
exempel en miljoorganisation eller en bilistforening hade gett annorlunda svar an de som
arbetar med hallbar mobilitet inom kommunen. Vart syfte var dock att se hur planerare
resonerar kring dessa fragor, men for framtida eller mer fordjupade studier inom detta omrade
kan det vara intressant att ta in flera perspektiv, inklusive allmanhetens asikter i fragan.
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4 Presentation av fallstudieomraden

4.1 Oslo

Oslo har en befolkning pa 667 000 invanare (Oslo Kommun, 2017a). Oslo raknar med en stor
tillvaxt i sin befolkning med 200 000 nya invanare ar 2040 och har redan véaxt med cirka 10
000 invanare per ar de senaste aren (Oslo kommun, 2017b). Aven resten av regionen vaxer
vilket gor att pendlingen in till Oslo forvéantas 6ka. Staden har sedan i mitten pa 1980-talet
arbetat for att forhindra att ny mark tas i ansprak for bebyggelse och satsar istallet pa att
fortata staden, vilket har lett till att befolkningstétheten ékat med 11 %, medan utglesning
endast 6kat med 1,05% per ar mellan 2000 och 2008. Staden &r starkt de-industrialiserad och
handel och naringsliv bestar till storsta delen av service och féretag. Oslo centrum har manga
arbetsplatser och manga administrativa funktioner men i relation till detta fa bostader. Detta &r
en av anledningarna till varfor centrum maste fortatas och bli forsett med fler bostader (TOI,
2016: 9f).

| Oslo centrum finns bade buss, sparvagn, jarnvag och tunnelbana, och fler tunnelbanelinjer
och sparvagnslinjer r planerade att byggas fram till 2020. Kommunen satsar dven pa att 6ka
andelen cyklande i staden, vilket innebdr att en langre cykelled ska etableras som stracker sig
tvérs genom staden samt tacker in de viktiga vagarna in och ut ur centrum (TOI, 2016:9).
Oslo har som ambition att starka centrum som ett handelscentrum, och har utifran
undersokningar sett att endast 7 % av de som tar sig till Oslo centrum for att handla tar sig dit
med bil. Gaende star for hela 39 %, cyklande for 6 % och andelen som reser till centrum med
kollektivtrafik &r 46 %.

Oslo har redan i dagslaget en hel del bilfria gator i centrumomradet och att utoka detta omrade
var ett beslut som undertecknades av Arbeiderpartiet, Miljgpartiet De Grgnne och Sosialistisk
Venstreparti. Beslutet att gora Oslo bilfritt togs med argumenten att det gor staden trevligare
och mer tillgangligt nér gatorna prioriteras for gang-, cykel- och kollektivtrafik pa bekostnad
av privatbilismen (TOI, 2016: 11f). 2012 leddes trafiken fran E18 om fran centrum till ett
tunnelsystem forbi centrum vilket reducerade en stor del av trafiken till stadens centrala delar
samt mojliggjorde for stadsutveckling i omraden néra centrum. Detta var ett avgorande steg
for att kunna fora en dialog om ett bilfritt centrum i Oslo (TOI, 2016: 9).

4.2 Goteborg

2016 hade Goteborgs kommun 556 640 invanare. Populationen i Goteborgs kommun har
vuxit med i genomsnitt 7000 personer per ar sedan 2008 (Goteborgs Stad, 2016a). Sedan
1970-talet har manga goteborgare flyttat fran stadskarnan ut till smahusomraden i utkanten av
staden, vilket gjort att Goteborg idag ar en gles stad (NE, 2017). Staden raknar med att fa 150
000 nya invanare till 2035 och 6ka antalet arbetstillfallen med 80 000. En del av denna
stadsutveckling bestér av “Vision Alvstaden” som innebir att man vill bygga bostider och
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arbetsplatser langs dlven och pa sa sétt starka karnan genom fortatning (Goteborgs Stad,
2014).

Goteborg har i dagsléaget ett rodgront styre och &r Sveriges nést storsta industristad, med bland
annat VVolvo som en stor arbetsgivare. Goteborg har ocksa Sveriges stérsta hamn och andra
viktiga naringar ar handel, transporter, finansverksamhet och utbildning (Go6teborgs Stad, u.a.
a, NE, 2017).

Goteborgs kollektivtrafik bestar idag framst av sparvagn och buss, men &ven bat ingar i
kollektivtrafiknatet. Sett till férdelningen av pa de olika trafikslagen ar det bilismen som
dominerar bland privatpersoner. 2016 skedde 46 % av resorna i Goteborg med bil, 28 % med
kollektivtrafik, 6 % med cykel och 20 % till fots (Goteborgs Stad, 2016b). UtOver existerande
kollektivtrafik planeras dven for en linbana 6ver Géta Alv dven om detta inte ar helt faststallt
annu (Goteborgs Stad, u.a. b). Ett stort projekt som pagar i Vastra Gétalandsregionen ar
byggandet av Vastlanken som ska underlatta regionpendlingen med tag in till Géteborg med
tre hallplatser i centrala staden (Goteborgs Stad, 2014).
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5 Resultat

5.1 Inledning

Detta kapitel inleds med en presentation av Oslo och dess planer pa bilfri zon samt andra
hallbarhetsstrategier utifran de plandokument vi tagit del av. Vi gar sedan vidare med en
liknande redogorelse for Goteborg, dar hallbarhetsstrategier redovisas utifran plandokument.
Kapitlet avslutas med en presentation av vara djupintervijuer.

5.2 Oslos planering for bilfritt centrum

Oslo kommuneplan &r den svenska motsvarigheten till kommunernas éversiktsplan, det vill
séga det 6verordnade styrande dokumentet for stadens utveckling. En kommuneplan fér Oslo
var klar 2015 men redan 2017 har ett nytt utkast skrivits, vilket vi har valt att analysera i var
uppsats (Oslo Kommun, 2017b).

5.2.1 Det bilfria Oslo

Oslo kommun har beslutat att infora en bilfri zon i centrum. I kommuneplanen for Oslo
framkommer det dock att alla inte kan anvénda cykel eller ta sig fram till fots, och att behovet
for dessa individer ska tillgodoses. Samtidigt maste kommunen ta hansyn till de negativa
effekterna bilakning ger upphov till; att bilen tar stor plats, férorenar och bidrar till dalig
hélsa. Kommunen menar att ett bilfritt stadsliv bidrar till en mer attraktiv stadské&rna samtidigt
som luftkvaliteten blir battre. Darfor vill Oslo kommun gradvis, under en trearsperiod,
begransa bilen i centrum - for att istéllet ge rum &t “koselige ting” sdsom ménniskor, trad,
cykeltaxi, caféer, kultur, lekplatser och sittbankar samt att stadens rum ska vara éppna och
inkluderande for alla (Oslo kommun, 2017b:20).

Arbetet med den bilfria zonen kommer att paga i tre faser under 2017-2019. | projektets forsta
fas inleds ar 2017 och kommer att innebéra forandringar for sex stycken pilotomraden i
centrum. Det blir en stor satsning pa att ta areal fran gatuparkering och ge mer plats at
manniskorna i staden istéllet. Staden kommer till exempel lana ut denna areal till
uteserveringar, handel, olika arrangemang och aktiviteter samt utoka gronomradena. Det
satsas aven stort pa utokade cykelgator, cykelparkeringar och hyrcyklar. Det ska dven goras
mer plats at gaende och fargmarkerade trottoarer ska underlatta separeringen av olika fardsétt
(Oslo kommun, 2017c).

Mobilitetsatgarderna ser lite olika ut inom olika omraden av staden. Omradet Aker
brygge/Tjuvholmen ligger inom Ring 1 (se Figur 1), det vill séga det omrade som planeras att
bli bilfritt, men redan idag ar biltrafiken begransad i omradet. Det & manga manniskor som
ror sig i omradet, da det ar en popular plats for bade turister och lokalbefolkning, men den
upplevs som bade monokulturell och till viss del privatiserad. | detta omrade blir darmed
strategin att 6ka tillgangligheten i omradet, speciellt ner till vattnet, och 6ka utbudet av
kulturella aktiviteter (Oslo kommun, 2017d).
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5.2.2 Hur ser strategin for hallbar urban mobilitet ut i Oslo?

| Oslos kommuneplan beskrivs hur stadsutvecklingen ska ske “inifran och ut”, man vill alltsa
satsa pa fortatning och kompakta stadsdelar med en blandning av bostader, néringsliv och
social funktioner, med nérhet till kollektivtrafiknétet. Genom att ha en ndra och tét stad ska
man minska bilberoendet och underlatta for gang, cykel och kollektivtrafik. Kommunen har
ett “nollvixtmal” for personbiltransport, och for att na dit behdvs bland annat 6kad kapacitet 1
kollektivtrafiken, bade lokalt och regionalt, for att kunna mota den ckade pendlingen som
forutspas. For att 6ka kapaciteten for kollektivtrafiken ska det byggas en ny centrumtunnel till
tunnelbanan, utdka antalet avgangar samt utveckla natverket for bussar, tdg, tunnelbana och
sparvagn. Det sker dven en stor satsning pa att bygga ut tagnatverken, och att hitta 16sningar
for att 6ka godstransporter pa jarnvag. En annan strategi som det satsas stort pa ar cykeln.
Oslo &r i dagslaget inte en typisk cykelstad och planerar darfor att bli en battre cykelstad med
fler och tryggare cykelbanor, cykelparkeringar vid strategiska knutpunkter och fler
servicestationer, samt att cykeln ska kunna anvandas aret runt. Man har planer pa att bygga ut
cykelvéagnatet med 280 km fram till 2025 (Oslo kommun, 2017b).

5.2.3 Vad ar syftet ur ett hallbarhetsperspektiv?

En gronare stad

Oslo har idag stora problem med luftféroreningar orsakade av utslapp fran transportsektorn
och i kommuneplanen menar man att staden har stor potential att minska sin klimatpaverkan
genom att framforallt begrénsa bilanvandningen. Transporterna star for 65 % av
koldioxidutslappen i staden och darfér menar man att det &r just har som andringarna maste
goras. Oslos ambition &r att halvera sina koldioxidutslapp till 2020 och att bli en sa kallad
“nollutslappsstad” till &r 2030 och ddrmed vara en forebild i klimat- och miljopolitiken. Detta
mal innebér att staden ska vara fossilfri 2030, och kollektivtrafiken fossilfri 2020. For att na
dessa mal maste personbilstrafiken minska. Som tidigare namnts kommer en stor del av
innerstaden stangas av for biltrafik och samtidigt ska andelen bla- och grénomréaden i staden
utdkas. Aven digitala l6sningar inom arbetslivet ar ndgot som ska foresprakas for att minska
resandet (Oslo kommun, 2017b).

Forutom att infora ett bilfritt centrum planerar Oslos kommun att &ndra parkeringsnormen,
bygga ett tryggare och sakrare cykelvagnat, infora lagutslappszoner samt bygga om stadens
storre vagar (hovedveianlegg) till attraktiva stadsgator med lagre hastigheter, bredare
trottoarer, cykelgator, och planteringar for att pa sa satt ge mindre kapacitet till privatbilar.
Aven parkeringsplatser for cykel, elbil och bilpooler ska prioriteras hogt utanfor den bilfria
zonen. (Oslo kommun, 2017b). Detta &r alltsa ett exempel pa att man aven arbetar med andra
strategier for hallbar mobilitet an enbart bilfri zon i centrum.

Bilfritt stadsliv

| ett sérskilt plandokument for bilfritt byliv (Oslo kommun, 2017d) har man genomfort en
undersokning bland invanarna i och utanfér Oslo om vad de tycker om Oslo som stad och
detta ligger sedan till grund for forslaget om det bilfria stadslivet. 50 % av invanarna anser att
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Oslo &r en mindre attraktiv stad an de andra huvudstaderna i Norden, vilket kan bero pa att
staden erbjuder for lite aktiviteter som &ar icke-kommersiella. 62 % anser till exempel att det &r
for lite gronomraden och mindre &r en tredjedel anser att staden ar attraktiv for barnfamiljer.
Kvillstid erbjuder staden fa aktiviteter och upplevs som otrygg. Medborgarna tycker att Oslo
ar en stad lamplig for fotgangare, men samre for cyklister. Centrum har val utbyggd
kollektivtrafik men hallplatserna anses ha lag kvalitet. Biltrafiken beskrivs som ett “kraftigt
storande element” och skapar barridrer for bade cyklister och fotgéngare, och man anser att
stadsrummen saknar forbindelser med varandra. Oslo centrum har ocksa stor konkurrens fran
kopcentrum utanfor stadskarnan, vilket ocksa ar ett argument for att géra innerstaden mer
attraktiv med farre bilar.

| Handlingsprogrammet for bilfritt byliv beskrivs mobilitet som en av faktorerna for att 6ka
stadslivet i Oslo.
Inom mobilitetsfragan finns det flera mal:

« forbattra stadslivet vid kollektivtrafiksknutpunkter och hallplatser

o Overkomma barriaren mellan bil och andra trafikslag

« omfordela stadens till fordel for gangare och cyklister istallet for bil

o forbéttra anslutningar mellan olika stadsdelar
Dessa mobilitetsmal syftar till att forbattra stadslivet genom att 6ka tillgangligheten till de
olika stadsrummen for fler manniskor. Omraden i staden, som i dagslaget inte planeras att bli
bilfria, ska byggas om till fordel for manniskor. Ett exempel pa detta &r genom att bygga
trottoarer och cykelbanor i omraden dér biltrafiken idag upplevs som en barriar, for att 6ka
tryggheten for fotgéngare och cyklister.

Man ska dven arbeta med utformning av gator, dar designen ska utga fran de framsta behoven
och funktionen pa gatan i fraga. Exempel pa detta ar “Kollektivtrafikgata” - dar kollektivtrafik
sdsom sparvagn och buss ska vara huvudsakligt transportmedel men samtidigt ge plats at
andra mjuka trafikslag. “Gégata” &r en annan typ av utformning dér istillet gdngtrafikanter
prioriteras.

5.3 Planering for hallbar mobilitet i Géteborg

5.3.1 Det bilfria Goteborg?

| var textanalys av plandokument fran Goteborgs Stad framkom det inte ndgon information
som beskriver uttalade strategier for bilfria zoner i Géteborgs innerstad. Dokumenten
domineras av andra strategier for att minska bilism, men inte att i ndgot omrade forbjuda den
helt. Dock har det framkommit planer kring tillfalligt bilfria gagator i Goteborg, dels genom
ett utlatande kring Storgatan som eventuell bilfri gata sommaren 2017, samt en utvardering av
den arligt aterkommande tillfalliga gagatan pa Tredje Langgatan.

Tjansteutlatande Storgatan som tillfallig gagata sommaren 2017

Goteborg har som tidigare ndmnts ingen storre strategi for att géra zoner och gator permanent
bilfria men man ser istallet potential i tillfalliga gagator med begransad framkomlighet for
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personbilstrafik. 2016 genomfordes en utredning av fyra gators potential att bli bilfria under
sommaren 2017 i Goteborg och resultatet blev att Storgatan (mellan Kungsportsavenyn och
Teatergatan) nu foreslas att bli en gadgata sommaren 2017 (G6teborgs Stad, 2017). Man anser
att det framjar bade barn- och jamstalldhetsperspektivet da fler far mojlighet att rora sig ute pa
gatorna vilket ocksé gor gatumiljon tryggare. Aven miljoperspektivet gynnas da lagre
hastigheter och farre bilar leder till minskade utslapp pa denna gata. Denna gata kan dock
endast vara bilfri 2017 da den senare behdvs vid byggandet av Vastlanken, men man ser dnda
att gatan i framtiden har potential att bli en permanent gagata. | dagslaget finns det framst
parkeringsplatser pa gatan men det finns flertalet verksamheter som skulle kunna nyttja denna
yta till exempelvis uteserveringar. Tillgangligheten pa denna del av Storgatan kommer att 6ka
for gangtrafikanter, medan den blir nagot samre for cyklister eftersom de maste halla gangfart.
Genomfartstrafik for motorfordon ar dock forbjuden, endast fordon med specifika drenden pa
gatan far kora dar. Det kommer att finnas en speciellt utformad maéblering pa gatan for att
forhindra biltrafik men raddningstjansten ska anda kunna ta sig fram.

“Trafikkontoret ser Storgatan som en del av metodutvecklingen kring tillfilliga gdgator. De
andra gatorna som ingick i utredningen infor sdsongen 2016, ar av olika anledningar inte
majliga att genomfora som tillfallig gagata. Gatorna ingar dock i ett vidare arbete med syfte
att hitta ett strukturerat arbetssatt for tillfalliga gagator, som pa namndens begéran ar
initierat pa trafikkontoret.” (GOteborgs Stad, 2017:5). Har uttrycks hur trafikkontoret vill
fortsatta arbetet med tillfalligt gagator och att det kommer vara en strategi man vill fortsatta
att anvanda sig av.

Utvardering av Tredje langgatan som tillfallig gdgata

Nedan foljer en kort sammanfattning av Trafikkontorets utvardering av Tredje Langgatan som
tillfallig bilfri gagata. Vi ser denna utvérdering som relevant da den ger olika perspektiv pa
social hallbarhet i staden, och atgarder som infors for att 6ka den sociala hallbarheten inom ett
omrade kan istéllet minska den pa ett annat omrade. Framst ser vi dock att Tredje Langgatan
ar betydelsefull for var uppsats da den &r ett av fa exempel pa bilfrihet i Goteborg, och denna
utvérdering ar viktig da den kan tankas ligga till grund for det fortsatta arbetet med tillfalliga
gagator i Goteborg.

Sommaren 2015 och 2016 genomfordes ett projekt dar Tredje langgatan stangdes av for
biltrafik och gjordes om till gagata. Trafikkontoret har gjort en sammanstéllning av en
utvéardering som gjorts med boende, besokare och verksamheter vid Tredje langgatan och
Linnégatan, och resultaten skiljer sig en del mellan dessa tre grupper men i stort sett &r manga
positiva till forsoket (Goteborgs Stad, u.a.c). Innan forsoket var de flesta boende positiva till
att bo i omradet - cirka 80 %. Efter forsoket hade dock andelen positiva minskat och dven
andelen negativa okat. Bestkarna var daremot mer positiva &n de boende bade innan och efter
forsoket, och de som var negativt installda minskade efter projektet. De flesta verksamheter
(restauranger, barer) har en positiv instéallning till forsoket. Det ar alltsa framforallt manga
boende i omradet som ar negativa till restaurangverksamheten. De upplever gatan som
ostadad och stokig med storande ljud fran restaurangverksamheter. De ar istallet mer positiva
att behalla gatan som gagata med bankar, blommor och planteringar.
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Bilens roll i staden

Bilen ska alltsa inte forbjudas i staden, vilket beskrivs i Goteborgs stads Trafikstrategi dar
bilens roll i staden betonas. Strategin menar att den fyller en viktig funktion nér det kommer
till att skapa tillganglighet i staden. Det &r inte alltid en mojlighet att utoka kollektivtrafiken
och avstand kan bli for langa for att ta sig fram med cykel eller till fots, och da ar bilen det
bésta alternativet, speciellt for ménniskor med sérskilda behov och for servicenéringar i
staden som &r beroende av transporter. For att bilen ska ha denna funktion fér de som
verkligen behover den maste dock Gvriga i en storre utstrackning anvéanda sig av andra
transportmedel. Dock ska bilens nérvaro i innerstaden ske pa cyklandes och gaendes villkor,
och det kommer finnas farre parkeringsmojligheter, samt att dessa kommer vara dyrare &n i
dagslaget (Goteborgs Stad, 2014:40).

5.3.2 Hur ser strategin ut for hallbar mobilitet i Géteborg?

Att planera for en hallbar urban mobilitet ar viktigt bade ur lokala, regionala, nationella och
globala perspektiv. Pa den lokala nivan identifierar Trafikstrategin (Goteborgs Stad, 2014: 23)
ett flertal utmaningar som staden star infor for att uppna en hallbar mobilitet. Dessa &r bland
annat problem med stadens utformning, da bilens popularitet inneburit en utglesning av staden
och darmed ett okat beroende av bilen. Att Géteborg forvantas oka med 150 000 invanare de
narmaste 20 aren innebdr att det 6kade resebehovet maste hanteras, samt hur stadens mark
anvénds. FOr att komma till bukt med denna utveckling ar fortatning en viktig strategi, det vill
séga att staden i framtiden ska byggas tatare med startpunkt i stadens mitt i forsta hand, for att
successivt arbeta sig utat i och alltsa inte ta ny mark i ansprak i stadens ytterkanter for
nybyggnation. En sadan har utveckling innebér att manniskor hamnar narmare stadens olika
funktioner och alltsd minskar sitt bilberoende, samt att det blir en minskad miljopaverkan. En
annan lokal utmaning for en hallbar mobilitet &r de barridarer som finns i staden, och hur dessa
ska dvervinnas, bade naturliga sdsom vatten och berg men dven vag- kollektiv- och
cykeltrafik som bidrar till dessa barridrer (Goteborgs Stad, 2014:23).

Pa en regional niva ar det viktigt att arbeta med hallbar mobilitet dd det varje dag pendlar éver
100 000 personer in till Goteborg och inom de narmaste 20 aren véntas det 6ka med 80 000
nya arbetstillfallen.. Detta for aven med sig fler pendlare, vilket innebér att staden maste méta
detta 0kade resebehov utan att 6ka biltrafiken. Aven pa nationell niva ar utmaningen att
minska det fossildrivna resandet da andelen resande med personbil férvantas véxa med 35 %
fram till 2030. For att na uppsatt klimatmal maste resor med personbil tvartom minska med 20
% till 2030. Att Goteborg vill dra nytta av sin position som &r strategiskt positiv sett till

handel och godstransport &r ocksa en utmaning da detta ska goras utan att den lokala miljon
paverkas (Goteborgs Stad, 2014: 21f)

Globalt sett ar arbetet mot en hallbar mobilitet viktigt da transportsektorn star for ca en
tredjedel av koldioxidutslappen (ar 2011). Strategier som blir viktiga for Goteborg ur detta
perspektiv ar att minska utslapp fran transportsektorn, samt att introducera nya typer av
fordon, aven om denna atgard inte vantas ha tillrackligt stor inverkan pa de klimatmal som
finns. Malet till 2035 é&r att resor till fots eller med cykel ska sta for minst 35 % till skillnad
fran i dagslaget dar andelen resor till fots eller med cykel star for 26 %. Kollektivtrafiken ska
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sta for 55 % av alla resor som ar motoriserade till skillnad fran dagens 34 % (Goteborgs Stad,
2014: 21, 41).

Hallbar mobilitet och tillganglighet

Tillganglighet ar ett annat viktigt begrepp som det kravs strategier kring i arbetet med hallbar
mobilitet. Olika grupper i samhallet har olika behov och det &r viktigt att I6sningar for att
uppna god tillganglighet for en grupp inte skapar nya problem for nagon annan grupp. Att
hitta en medelvag och ha en formaga att kompromissa ar darfor grundlaggande for att alla i
samhaéllet, oavsett forutsattningar, ska fa god tillganglighet i staden. Tidigare har problemet
med barriarer i staden tagits upp, och ur ett barnperspektiv kravs det till exempel att
kollektivtrafiken &r trygg och att gang- och cykelstrak inte ar fulla av barriarer for att deras
tillganglighet till olika platser i staden ska 6ka utan sallskap av forélder (Goteborgs Stad,
2014: 24).

Prioritera cyklism

Som tidigare namnts ar cykeln ett trafikslag som behdver ta mer plats i staden for att
mojligheterna till god tillganglighet och rorlighet ska kunna uppnas da det avlastar bade
kollektivtrafik- och vagnatet. | dagslaget finns det goda mojligheter att cykla i Goéteborg tack
vare cykelnatet, men dven om mojligheten finns ar det inte alltid att det &r det mest attraktiva
valet. For att manniskor ska cykla kréavs det att cykelnatet prioriteras och tydligt separeras fran
ovrig trafik, bade vagtrafik och gaende. | de situationer dér vag- och cykeltrafik trots allt
maste samexistera ska detta ske pa den cyklandes villkor, vilket innebér att hastigheten for
vagtrafik ska vara i cykelfart. For att manniskor ska arbetspendla med cykel maste det vara ett
enkelt alternativ, och darfor ska ett pendelcykelnat utvecklas, som hdnger samman med dvriga
cykelnatet men som till skillnad fran detta har sa fa méten med andra typer av trafikanter som
mojligt. Detta leder till en god framkomlighet, samt att det blir snabbt och sakert att pendla
med cykel. Vid all infrastrukturforandring i staden ska cyklistens perspektiv tas hansyn till for
att se till att deras behov och forutsattningar inte férsémras (Goteborgs Stad, 2014:33).

Prioritera kollektivtrafik

For att kollektivtrafiken ska kunna forsakra en god tillganglighet och vara ett attraktivt val
maste det goras satsningar som gor att den gar snabbare, kan ta emot fler manniskor samt &r
mer palitlig. Liksom att cykelnatet ska utokas med ett pendelcykelnat behdver
kollektivtrafiken uttkas med ett snabbnét mellan de viktigaste punkterna i staden med god
koppling till den Gvriga kollektivtrafiken. For att detta snabbnét inom staden ska kunna
uppnas maste dilemmat mellan en synlig kollektivtrafik och en attraktiv stadsmiljo l6sas. Vi
aterkommer har till problematiken kring barriarer i staden, da en 6kad kollektivtrafik bade i
turer och i mangd bidrar till dessa samt minskar sakerheten for andra fardsatt. Ett av malen
med att satsa pa kollektivtrafik &r att restiden ska minska och att det ska vara méjligt att ta sig
mellan tva betydande platser i staden pa 30 minuter eller mindre, vilket i dagslaget ar fullt
mojligt med bil och darfor ofta gor det till ett attraktivare val (Goteborgs Stad, 2014: 34, 42).
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Den néra staden

Ytterligare en strategi som finns for att géra mobiliteten i staden mer hallbar &r att minska pa
resebehovet. Detta gors bland annat genom att fortata staden, alltsa se till att arbetsplatser,
service, motesplatser och andra funktioner ligger i ménniskors narmiljé. Tidigare har en god
tillganglighet inneburit en 6kad rorlighet, vilket har inneburit att avstand inte har varit ett
problem och staden har pa grund av detta synsétt blivit for gles. Om en fortatning av staden
tar hansyn till alla viktiga funktioner som manniskor maste ha tillgang till kan behovet av att
resa langt minska, och dessa resor kan istéllet goras till fots eller med cykel. Att forbattra
forutsattningarna for gang- och cykeltrafik medfor dven att stadsrummet blir mer levande och
darmed mer attraktivt att rora sig i. Staden ska aven se till att mangden bilresor minskar
genom att gora det lattare att handla sina dagligvaror via internet. For att staden ska bli ndra
behdver alltsda mojligheterna till nara service och tillgang till viktiga vardagsfunktioner finnas
i naromradet, och alla dessa strategier minskar behovet av att dga bil. Att satsa pa alternativ
till bilism sdsom gang- och cykeltrafik kan dven ha stor effekt pa framtidens resande da sakra
och trygga cykelstrak till exempel innebér att barn pa egen hand kan ta sig runt i sin narmiljo
och darmed uppmuntras till alternativa fardsatt redan i tidig alder vilket ar viktigt for val av
transportmedel i vuxen alder (Goteborgs Stad, 2014:37).

Effektivisering

For att ytterligare sékra en hallbar mobilitet ar det viktigt att befintliga vagar och gator
effektiviseras. Detta gors dels genom mobility management, alltsa att paverka efterfragan och
pa sa satt paverka biltrafiken. Det kan dven goras genom transportinformatik, alltsa paverka
var och hur fordon ror sig genom att till exempel styra och leda om trafik for att fler ska
kunna komma fram. All resedkning som forvantas ske i staden maste ske med andra fardsatt
an bilen, vilket belyser hur viktigt det ar att atgarder tas for att vriga fardsatt ska bli
attraktiva val. Vart resande maste bli mer flexibelt och det maste planeras pa ett satt som gor
att manniskor inte kanner ett behov av att 4ga bil genom att hallbara fardséatt far stérre
prioritet sdsom bilpooler och lanecyklar. Styrmedel ar ett annat viktigt verktyg for att uppna
en hallbar mobilitet och 6kad framkomlighet i staden da vagarna anvands mer effektivt. Ett
ekonomiskt styrmedel som lett till minskad bilism och effektivisering i Goteborg ar inférandet
av trangselskatten (Goteborgs Stad, 2014:38).

Parkeringsstrategier

Goteborgs stad har utover sin trafikstrategi dven en parkeringspolicy som ar utformad for att
verka for en hallbar utveckling och arbeta for att 6ka andelen resor med kollektivtrafik och
cykel (Goteborgs Stad, 2009). Enligt policyn ska antalet parkeringar som fanns i staden 2009
behallas, men eventuellt omfordelas till andra transportslag och aven minskas i och med att
kollektivtrafiken pa sikt byggs ut. Antalet cykelparkeringar borde bli fler och de bor forlaggas
vid strategiska platser sasom pendelparkeringar, storre hallplatser samt i narheten av viktiga
funktioner i staden. Eftersom Goéteborgsregionen har vuxit 6kar dven andelen pendlare till
regionen, och manga reser med bil vilket har befést synen pa Géteborg som en stad dar bilen
dominerar.
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Ett begrepp som é&r viktigt aven nar det kommer till parkeringsfragan ar tillganglighet. |
samband med att Goteborgsregionen vaxer ska en god tillganglighet uppnas for att forsakra att
staden fortsatt ar attraktiv for besokare. Alla trafikslag ska tas hansyn till nar transportbehovet
ses over, bade cykel- kollektiv- och biltrafik. Hur fragan kring parkering ska bemoétas kan
goras efter transportbehovet analyserats, men tillgangligheten med bil maste ur ett
hallbarhetsperspektiv asidoséttas till forman for andra transportslag. For att staden ska bli
attraktiv kravs det dock att allmanna utrymmen sasom torg, grénomraden, gardar, gator och
liknande utrymmen inte anvands som bilparkeringar utan i forsta hand ar till fér manniskor.
Bilparkering ska forlaggas pa sa kallad kvartersmark, alltsd mark avsedd for till exempel
bostader och industrier.

Goteborgs stad (2016¢) arbetar med att utforma forslag pa riktlinjer kring hur det ska planeras
for mobilitet och planering i staden vid ny- och ombyggnation, och det innebar bland annat att
staden vill infora flexibla parkeringstal, vilket ar en berékning pa antalet parkeringsplatser
som kravs utifran platsens specifika egenskaper och andra atgarder som gors, till exempel
mobilitetsatgarder. For att parkeringstalen, alltsa antalet parkeringsplatser som ska anlaggas
vid ny bebyggelse, ska bli flexibla &r det viktigt att se bortom enbart parkering som en egen
fraga. Parkering ar en del av resandet, men det &r mobiliteten som &r grunden i denna fraga.
Staden vill alltsd minska parkeringstalet genom att anvanda sig av flexibla parkeringstal
genom olika mobilitetstjanster, alltsa atgarder som ékar mojligheten att resa men minskar
bilberoendet, sasom bil- och lastcykelpool, satsningar pa kollektivtrafik samt rabatt pa
kollektivtrafik for att minska behovet av parkering vid nybygge. Detta &r ett alternativ for
byggherrar vid nyproduktion, da det finns krav pa mojlighet till mobilitet for de boende. Detta
krav behover alltsa inte enbart innebara dyra bilparkeringar om byggherrarna kan hitta
alternativa losningar pa mobilitetskravet, som leder till ett minskat beroende av bilen. Att
kommunen har haft dessa krav har lett till att den faktiska kostnaden pa parkering vid till
exempel en fastighet inte enbart har varit finansierad av personen som faktiskt anvénder
parkeringsplatsen, utan av alla boende i huset da kostnaderna annars varit for hdga (Goteborgs
Stad, 2016c:9, 26).

5.4 Informantintervjuer - Planerares syn pa Goteborgs planering for hallbar
mobilitet och bilfrihet

| denna del presenteras de resultat vi har fatt fran vara informantintervjuer med
tjanstepersoner. Vi har intervjuat tre personer vid tre intervjutillfallen. Alla personer har varit
Overens om att en strategi for bilfria zoner i dagsléget inte &r aktuellt fér Goteborgs stad, men
ocksa att det finns andra strategier for hallbar mobilitet i staden.

5.4.1 Finns det tankar kring bilfria zoner i Goteborg i framtiden?
“Planeringen utgar inte fran att bli bilfri, men den gar mot att skapa en ny miljé som ar

annorlunda mot den vi &r vana vid, dar ménniskor far ta mer plats i staden och bilen
mindre - Daniel
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Daniel arbetar som trafikplanerare vid Trafikkontoret och sager att det pa ett satt finns tankar
kring bilfria zoner, da det finns mycket gangfartsomraden i den befintliga staden, alltsa
omraden dar bilen inte far kora fortare &n gangfart, samt har véjningsplikt for gaende. Det
finns &ven miljozoner vilket ger restriktioner for vissa fordon. | vissa centrala delar ar det
redan &r svart att ta sig fram med bil, och dar vill man inte heller att bilismen ska oka.
Samtidigt ar naringslivet beroende av varutransporter vilket gor att biltrafik inte helt kan
uteslutas. Detta ar en utmaning nér det kommer till bilfria zoner. Néar det planeras for nya
omraden utgas det inte heller fran att staden ska bli bilfri. Det ska vara mojligt att ha bil, men
det ska inte vara for mycket bilar i staden. Det arbetas istéllet med den fysiska utformningen,
till exempel var parkeringsanlaggningar laggs. For att minska flodet av bilar forsoker man i
planeringen minska tillgangligheten till dessa, och undvika att driva pa trafik genom att inte
ha parkeringsmojlighet i anslutning till varje ny byggnad som byggs.

Sophia, som &r stadsplanerare vid Stadsbyggnadskontoret, sager dven hon att det handlar om
att minska bilanvandningen, och alltsa inte om att g6ra innerstaden bilfri. Hon tror dock att
det ar maojligt med bilfria zoner i Goteborg. Hon foreslar till exempel att omradet innanfor
vallgraven skulle kunna vara bilfritt nagra veckor pa sommaren, eller att tillgangen for
varutransporter regleras hardare. Hon menar att det redan ar ganska lite trafik i detta omrade
och regleringar kring varuleveranser da staden redan har jobbat hart for att fa ner antalet stora
bilar.

Vi diskuterade aven avstangningen av Storgatan sommaren 2017, och hur begransad den i sa
fall kommer vara. Sophia sager da att hon tror att “det kommer vara smditt ett tag, och sen
kommer det att explodera’.

Sophia sager dven att det handlar om politisk vilja och mod hos politikerna att std emot de
som &r negativt installda till atgarder for att minska bilism. De maste ta risken att forlora
nagra valjare och hoppas att de vinner nagra andra. Det finns trots allt politiska beslut som
handlar om att minska bilparkering. Hon séger att det daremot kan bli intressant att se hur det
blir efter nasta val, om vi far en borgerlig styrning, vad hander da?

“Da kanske det inte blir sa brdttom med de hdr fragorna, som till exempel bilfri zon och
flexibla parkeringstal i planeringen. De tycker inte det ar viktigt att Goteborg ar en férebild
inom de omrddena - Sophia

Axel arbetar som miljokonsult och har stor erfarenhet av hallbara transporter. I likhet med
Daniel och Sophia sager Axel att bilfria zoner inte ar nagot som det i dagslaget planeras for.
Det har funnits tankar fram och tillbaka, men han tror inte att det &r en storre strategi i
dagsléaget, det pagar snarare en planering dér bilen ska underordnas cykel-, gang- och
kollektivtrafik men den ska inte férbjudas. Det har tidigare funnits forsok under den
Europeiska mobilitetsveckan med bilfria dagar, ofta pa en helgdag. Det fanns dock inget
storre mal med det, sa att istéallet for att forbjuda bilen vill man att den ska prioriteras ner, en
nedprioritering som dock gar ganska langsamt.
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“Politikerna vill satsa pa cykel i Géteborg men man kan fundera pa hur det egentligen byggs
for okad cyklism. De satsningar som gors i majoritet ar kanske inte de man behdver. Man har
inte klarat av den prioriteringen mellan bil och cykel.” -Axel

Vi fragade dven Axel hur han ser pa bilfria zoner som en strategi for minskad bilism. Axel
menar att bilfria zoner kan ha en viktig signaleffekt men att det totalt sett ar battre med
planering i stort av en stad och prissattning av till exempel parkering, an att ha en bilfri kdrna.
Om en stad har fem externa képcentrum och mycket trafik kring staden, men samtidigt har en
bilfri stadskarna sa har man inte l6st problemen med bilism egentligen. Det maste hanga ihop
med andra policys ocksa, han betonar att det viktiga ar hur helheten ser ut.

“Det Oslo gor dr intressant, dda man forst har supersubventionerat elbilar med virldens mest
generdsa ekonomiska system som da triggar bilanvandning och bilagande, men det ar det fa
som pratar om. De far kora i bussfalt vilket gor att det blir svarare for bussar att ta sig fram
och d& minskar man attraktiviteten for kollektivtrafiken. Sa da har de pendeln jattekraftigt at
det hdllet, sedan sciger de att “vi ska ha bilforbud i centrala Oslo” - da drar de till at andra
hallet. | januari i ar lade de férbud mot alla dieselbilar, de bara gor det. | Sverige har vi ju
snackat om sant ddr i 25 ar men vi har inte gjort ndgot.” - Axel

5.4.2 Hur planeras det i Goteborg for att mobiliteten ska bli hallbar?

I sin roll som trafikplanerare arbetar Daniel bland annat med mobility management (MM) i
planeringen av ny infrastruktur och han menar att det ar svart att arbeta med MM i redan
befintlig miljo, da infrastrukturen redan &r utformad pa ett visst sétt. Daniel menar att det ar
viktigt att uppmuntra det beteende som framjar hallbar mobilitet, det vill saga minskad bilism
i staden. Finns det till exempel en existerande parkeringsplats i anslutning till en arbetsplats &r
det svart att andra pa beteendet hos de som anvander den. Finns det ddremot inte nagon
parkeringsplats i direkt anslutning till arbetsplatsen eller om det finns en hallplats for
kollektivtrafik som ligger ndrmare uppmuntras ett byte av fardmedel. Det ar lattare att arbeta
med MM i planeringen av ny infrastruktur da det redan fran borjan gar att planera for en
hallbar mobilitet, men planerare maste dven arbeta med MM i den befintliga miljon. Det
arbetas till exempel med cykelkampanjer, uppmuntran till alternativa fardmedel, barns vag till
skola och MM i byggnadsskeden - alltsa att ta till vara pa att det for tillfallet ar krangligt att ta
sig fram och pa sa satt skapa en langsiktig beteendeforandring.

Daniel diskuterar dven fortatning som en strategi for att minska bilism. Vid utbyggnad ska
fortatningen ske dar det redan finns god kollektivtrafik, for att undvika att staden blir glesare.
Trafikstrategin ska da vagleda kring hur denna fortatning ska ga till. Detta &r centralt for
Alvstadsprojektet for att skapa en blandstad da det innefattar omraden som ligger centralt men
som tidigare haft annan verksamhet. Att bygga inne i staden & mer komplext &n att bygga
nytt, men att bygga centralt ger goda forutsattningar till narhet till bland annat service och
arbetsplatser.

31



Axel menar att det pagar ett arbete med hallbar mobilitet men att vi samtidigt ar fast i gamla
vanor, da det finns lagstiftning, normer och en planeringskultur kring bilen. Detta leder till att
personer som jobbar med planeringsfragor inte vill gora for stora forandringar eftersom det
gor att manniskor blir missnojda.

“Vi har borjat gora de bra sakerna nu men att sluta gora de daliga sakerna, det tar emot lite
for mycket och insikten finns nog inte riktigt ddir heller.” - Axel

Axel namner att det finns tydliga politiska mal, men malen ar svara att bryta ner och darmed
ar det svart for den enskilda tjanstemannen eller handlaggaren som ska rita en gata att veta
vad malen innebér i praktiken. De stora investeringarna gar inte alltid at ratt hall, da Géteborg
investerar i Vastlanken bland annat. Det ar en investering som inte gor sa mycket at trafiken i
Goteborg utan gor mer for regionpendlingen. Samtidigt bygger man en motorvagstunnel som
kommer underlatta bilakande och minska restiden for bil. Axel anser darfor att man har svart
att se hur transportslag konkurrerar och vad som hander om man ékar kapaciteten pa biltrafik
om man samtidigt sager att man vill minska den.

Axel menar att en av de storsta svarigheterna for att uppna hallbar mobilitet just nu &r att
Trafikkontoret, Trafikverket och andra aktdrer &r upptagna med bostadsbyggande och att
bygga Vastlanken och att de darmed inte hinner med nagra andra atgarder kring den hallbara
mobiliteten.

“Ndr de vaknar upp ur det héir 2027 sa har de inte hunnit med ndgot annat och det dr det
tidsfonstret vi har for att fixa den ekologiska hallbarheten. Det ar det storsta hindret enligt
mig. De maste orka gora flera saker samtidigt. Nar vi vaknar upp ur vastsvenska paketet och
byggt fler bostader sa har vi forhoppningsvis skapat forutsattningar for lite tatare stad, med
mer kollektivtrafik. Men om man ser till var vi startade, sa kan man krasst séga att vi kommer
vara en ordinarie europeisk stad som ar lite tatare med battre kollektivtrafik. Men dar &r ju
redan andra idag, vad dr det da som gor att vi dr mer hdllbara? Inte sa mycket. - Axel

Axel diskuterar &ven parkering och betonar hur det &r ett av de viktigaste styrmedlen

for hallbar mobilitet. Den parkeringspolicy som finns har dock visat sig vara svar att
genomfora, till exempel har parkeringsavgifterna hojts lite men inte tillrackligt. For att fa
parkeringspolicyn att fungera kréavs en dyrare boendeparkering eftersom det annars ar svart att
bygga dyrare parkeringshus, men det ar inte populdrt att hdja kostnaden for parkering.

“Det dr inte ldtt att fa folk att flytta sina bilar till ett dyrare parkeringshus om
boendeparkeringen &r billigare. Om det kostar 1500 kr att sta i ett garage medan det kostar
500 kr att sta pd gatan sd star man hellre pa gatan - Axel

En annan fraga som behdver arbetas med enligt Axel &r den subventionering av parkering
som vi har idag. Det ar inte den som parkerar som betalar den fulla kostnaden, ofta slas den ut
pa alla som bor i bostadshuset, alternativt ar det skattebetalarna i Géteborg som ar med och
finansierar parkering. Forskning visar att om parkering kostar lite mer sa paverkar det
bilinnehavet pa sikt. Aven arbetsplatsparkering &r en viktig frga ur parkeringsperspektivet da
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pris och tillgang pa parkering har stor paverkan pa hur man tar sig till och fran sin arbetsplats.
Finns det en bra kollektivtrafik aker manniskor anda mer bil om det samtidigt finns bra och
billig parkering.

Aven Sophia anser att parkering ar ett kraftfullt verktyg om man anvénder det ratt. Det gar
dock inte att bara stanga av parkering och tro att folk ska borja cykla, utan det maste
astadkommas andra strukturer som gor att det finns goda alternativ till bilism, alltsa
mobilitetsatgarder sdsom cykelpool och bilpool till exempel. Stadsbyggnadskontoret arbetar
just nu med att se 6ver stadens vagledning for parkeringstal pa uppdrag av Goteborgs
politiker.

“For mdnga, men inte for alla, blir det ett hinder att vi alltid krdver parkering vid
nybyggnation och da ville de att vi skulle géra en 6versyn med mer flexibla parkeringstal, att
vi skulle se till att parkeringstalen driver bilanvandningen neddt. - Sophia.

For att genomfora detta pagar ett arbete med en remissrapport som ska fungera som
handledning for tjansteman i denna process. Den skiljer sig fran tidigare arbete med parkering
da den aven fokuserar pa mobilitet och inte enbart parkering, da parkering ar en del i en storre
resandebild. Sophia namner att den stora skillnaden mot tidigare ar att det numera kan tillatas
noll i parkeringstal vid nybyggnation, vilket vi dven beskriver i var dokumentanalys. Vid
dessa nybyggnationer kravs dock andra mobilitetsldsningar, och inte bara kollektivtrafik.
Dessa l6sningar ska komma fran de som bygger, vilket ska framja innovation och nya
I6sningar som vi idag inte kanner till.

5.4.3 Hur ser avagningen ut mellan den sociala och den ekologiska hallbarheten inom
hallbar mobilitet? Oslo har stort fokus pa ett okat stadsliv, hur ser man pa detta i
Goteborg?

Axel diskuterar hur social hallbarhet har vuxit fram som en allman trend och att Goteborg inte
ar undantagen den trenden, men att det kanske handlar mer om bostadsbyggande &n
trafikfragor.

“Ska man se till social hdllbarhet sd dr det ju rdtt att satsa pd de mjuka transportslagen, de
billigare transportslagen. Det snackas ibland om att en miljézon for personbilar slar hart mot
folk som har gamla bilar, ja men vi vet att ménniskor med aldre bilar aker nastan aldrig i de
centrala delarna av Goteborg. Utan de som en miljozon framst skulle drabba ar de som bor
inne i stan, inte de som kanske bor i nordost, de aker mest kollektivt redan idag inne i stan, i
den man de dr inne i stan”’- Axel

Axel menar alltsa att genom att satsa pa gang-, cykel- och kollektivtrafik sa skapar man mer
utrymme och gor staden mer socialt jamlik. Sedan far man tanka igenom hur detta ska
genomforas da satsningar pa kollektivtrafik inte alltid ar bra for den sociala hallbarheten
genom att till exempel skapa nya barriarer. Fortfarande &r det den miljoméssiga hallbarheten,
sett till klimatfragan, som ar styrande for malet med 25 procent minskad biltrafik.
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Daniel och Sophia namnde ocksa bostadsfragan som central for den sociala hallbarheten, och
aven vikten av nérhet i sin vardag. Daniel pratar om att staden ska vara till for manniskor och
inte fordon. Darfor forsoker man skapa en blandstad dar bade bostader, arbetsplatser, handel
och caféer far plats for att skapa liv och aktivitet i staden, samt skapa trygghet genom att
planera for exempelvis trygga végar i parker och kring skolor.

“Planeringen maste ta hansyn till alla grupper av manniskor, dven de som inte ror sig
sjalvklart i staden. Den maste ta hansyn till barn, gamla och ménniskor med funktionshinder,
for att alla ska kénna att de ar trygga i staden. Det har funnits en brist i dessa perspektiv.
Motorleder till exempel upplevs ofta som obehagliga barriarer for de flesta om man inte
fardas i bil. Staden ska bli inkluderande och inte framja endast ett transportslag. Narhet till
funktioner ar viktigt for en socialt hallbar stad, da det minskar behovet av bil och sparar tid i
vardagen.”- Daniel

5.4.4 1 Oslo ses biltrafik som en barriar for gaende och cyklister i staden, hur arbetar
man i Goteborg for att det inte ska bli sa?

Bade Daniel och Axel menar att hastighet ar en viktig faktor for att minska barriarer som

bilen annars ger upphov till. Daniel forklarar hur en trafikerad gata dar hastigheten gar sakta

minskar barriarer, medan man aldrig gar 6ver en motorvag, oavsett hur mycket eller lite trafik

det ar.

“Om en bil kor i 30 sd vet man fran forskningen att den vijer néstan alltid automatiskt for
gangtrafikanter/cykel utan att man har regler for det, den blir underordnad. Men om bilen
kor i 50 sdiger den “‘jag dr kungen, flytta pd dig!”. Sa fart och utrymme dr tva viktiga faktorer
for att minska dominansen av bilen och &ven att det inte ska finnas parkeringsplatser
overallt.” - Axel

Daniel namner att andra atgarder for att minska barriérer &r att ta bort ett korfalt for bil och ha
kollektivtrafik dar istallet, och att undvika konflikt mellan fotgédngare och cyklister genom att
skapa cykelgata. Att ta bort bilen som barridr innebar dock att man riskerar att skapa nya
barriarer med de mjukare trafikslagen. Nar manga till exempel cyklar kan det ocksa ga fort, ur
en gaendes perspektiv. Det ar viktigt med utformningen nar en cykelbana byggs for att
undvika att konflikt uppstar genom att vara tydlig med vem som far fardas var. Det maste
finnas ett samspel mellan gaende och cyklister. Det far inte bli for mycket barriarer for de
hallbara alternativen, om en cykelgata utformas pa ett satt som blir for tidskravande for
cyklisten blir cykeln inte langre ett lika attraktivt fardmedel.

Axel menar att finns en stor diskussion i staden om restider i kollektivtrafiken, da det i
Goteborg tar relativt lang tid att resa kollektivt. For att fa upp resandet behover vi gora
kollektivtrafiken snabbare, och darmed minska restidskvoten mellan bil och kollektivtrafik.
Samtidigt maste det finnas en avvagning i hur snabb och hur mycket kollektivtrafik vi ska
tillata, och hur mycket den darmed ska fa paverka stadsbilden.
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5.4.5 Bromsklossar, motstand, politisk passivitet, Goteborgsidentitet och konservativ
media
Bade Axel och Sophia diskuterar politikens betydelse och hur allménhetens asikter paverkar
vilka strategier planerare i staden anvander sig av. Detta var ingenting som ingick i vara
fragor, men bada tog upp detta som viktiga aspekter av hallbar mobilitetsplanering. Axel
namner att han tror att det &r mojligt att uppna en hallbar mobilitet, men att det kravs
beslutsamhet hos vara tjansteman och politiker, samt medborgare som star upp for detta. Nar
det genomfors forandringar ar det ofta de som &r negativt installda som hors och inte de
positiva. Detta paverkar politiker och tjansteman i vad de orkar gora, da det behdvs ett stod
for det som ska genomforas.

“En slags ojamlikhet i debatten, det finns inte sd manga féreningar som heter “Vi
kollektivtrafikresendrer” eller “Vi gangtrafikanter”.” - Axel

Bade Sophia och Axel poangterar att manga méanniskor har byggt upp sina liv kring bilen
samt att det finns en Goteborgsidentitet kopplat till bilen i och med Volvo som kan ha
inverkan pa den politiska debatten. Axel menar att manga “foljer minsta motstandets lag”, har
man byggt upp sitt liv kring bilen &r det inte sa populart att &ndra pa det. Sophia pratar om att
dessa fragor vacker mycket kanslor.

“De som har det som sin livsstil nastan, att man kor bil, det ar valdigt manga som har det, jag
tror att Goteborg har en stark identitet som bilstad, sarskilt bland aldre generationer. Tva
kommentarer kommer alltid: “det dr ju ordttvist att vi ska behandla bilisterna samre, varfor
ska vi prioritera de som dker buss och cyklar hogre? det dr taskigt liksom mot oss”. Dd
brukar jag tanka vad det ar vi fran det offentliga egentligen ska bekosta med skattemedel, vad
ar det som gynnar flest? (...) Det ar den ena kommentaren, att man upplever en slags
ordttvisa. Den andra kommentaren dr att “ja men vi maste gynna Volvo” vilket jag har
valdigt svart att ta till mig att man tycker det, men det &r en sa stark Goteborgsidentitet tror
jag for manga, man ska skydda Volvo och de som jobbar dar, det ar en sa viktig arbetsgivare
och bild av Goteborg. Om Volvo skulle flytta tror jag att det skulle vara en svar identitetskris
for manga, vad ar Goteborg utan Volvo? SKF har ocksa en identitet, men kanske inte samma
privata koppling. Det ar valdigt intressant, som reflektion éver vad folk séager. Det kommer
aven fran Moderaterna, att de tycker att vi ska skydda Volvo, vilket jag tycker &r valdigt
markligt fran ett politiskt parti att de tycker att vi ska skydda en viss naringsidkare, visst de ar
en stor arbetsgivare men det finns ju andra stora arbetsgivare ocksa. Det séger nagonting om
kraften hos det, det har ar valdigt kAnslomassigt och valdigt starkt for hur folk upplever det.
(...) Ska vi fa fler att lamna bilen &r det en lang vag. Det handlar mycket om livsstil. ”

- Sophia

Axel menar dock att man inte heller ska 6verdriva VVolvos betydelse. Betydelsen av
konservativa tjansteman som gor som de alltid gjort ar storre, att man lever i sina gamla
berdkningar och modeller. VVolvos lobbying &r inte sa stor som man tror, den betyder inte sa
mycket som en del havdar. Det & mer upp till politiska mal som ska omsattas i realiteten for

35



tjanstemannen, och detta kan vara problematiskt da de som utformar strategierna och de som
utformar gatorna ibland kan tyckas leva i olika varldar.

Aven Goteborgs-Postens syn pa parkeringsfragan ar nagot som bade Axel och Sophia pratar
om. Axel menar att GP:s syn pa detta skiljer sig fran andra liberala tidningar, da GP skriver att
vi behover fler parkeringar, medan andra liberala tidningar menar att vi ska ha farre. Goteborg
har darmed en extra uppforsbacke i denna fraga eftersom de har en konservativ media, enligt
Axel. Aven Sophia tar upp hur GP skildrar motstandet fran allmanheten i parkeringsfragan,
och att de inte tar upp de positiva aspekterna av farre parkeringar.

Axel menar ocksa att debatten kring minskat bilinnehav ar nagot som varken tjansteman eller
politiker &r redo for an. Detta ar ett problem da han aven betonar hur viktigt det ar att minska
bilinnehavet och inte bara forandra resebehovet. Forskning visar att har man en bil sé ar det
latt att anvanda den och det kravs kraftiga styrmedel for att minska anvandningen.

“Det behdver inte vara sda dramatiskt att minska bilinnehav, om vi gdr ner 20 % i bilinnehav
pa 20 ars sikt sa ar inte det en jattedramatisk grej. De flesta som har bil kommer fortsatta ha
bil, rent statistiskt handlar det kanske om 1,33 bilar per hushall eller ska vi ha 1,06?(...) Da
kan en bilfri zon vara juvelen i kronan pa det minskade bilinnehavet for de som bor déar. For
att fa fram ett forslag om en bilfri zon sa tror jag det maste inga i ett helt paket, borja med
bilfria dagar och sakta utdka med langre och tatare perioder och att man gor det i samarbete
med till exempel handeln. Att 1agga fram ett férslag om bilfri zon pang boom kommer inte
funka debattméssigt som det ser ut idag. Ta det i sma steg — till exempel en femdrsplan.”

- Axel
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6 Analys

6.1 Inledning

| denna analys kommer vi att diskutera de resultat som dokument och intervjuer givit oss och
stalla det i relation till vara teoretiska utgangspunkter. Vi kommer analysera Oslo och
Goteborgs olika installningar till bilfria zoner och diskuterar &ven ekologiska och sociala
hallbarhetsaspekter.

6.2 Jamforelse Oslo och Goteborg - olika installningar till bilfria centrum

Oslo och Goteborg har manga likheter i bade befolkningens storlek, sammanséttning och
tillvéaxt i staden. Bada staderna forvéantas vaxa nastan lika mycket och har fortatning som en
strategi for att minska privatbilismen. Kommunfullméktige i bade Oslo och Goteborg styrs av
rodgrona partier i dagslaget, men Oslo hade dock borgerlig styrning fram till 2015. Under
intervjuerna var det tva personer som tog upp politiska aspekter som en eventuell bromskloss
for bilfria zoner och andra atstramningsatgarder for bilen. Manga politiker &r radda for att inte
bli omvalda om de infor alltfor drastiska atgarder, da det ar lattare att fortsatta som man alltid
gjort an att infora begransande atgarder som eventuellt kan orsaka missnoje bland
allméanheten.

Att Goteborg historiskt sett ses som en “bilstad” &r en annan aspekt som sirskiljer Goteborg
fran Oslo och som kan tédnkas paverka synen och eventuella planer pa bilfria zoner. Det kan
tankas att bilindustrin i Goteborg blir en faktor som gor det till en kéanslig fraga da manga
livnar sig pa den, vilket ar en problematik som politiker i Oslo inte behdver ta hansyn till. Att
gora delar av Goteborg bilfritt ar alltsa ett koncept som kan tankas vara svarare for
allménheten och andra aktdrer att acceptera i Goteborg jamfort med andra stader.

En annan viktig skillnad som framkommer mellan de tva stadernas mobilitetsstrategier ar hur
det i Oslo ar stort fokus pa bilfria zoner pa grund av den daliga luft de har och den upplevda
oattraktiviteten i innerstaden. Dessa luftfororeningar &r ett av argumenten for en bilfri zon
genom att man lokalt stanger av biltrafiken for att pa sa sétt minska luftfororeningar just i
centrumkarnan dar manga ror sig och blir paverkade av en dalig luft. Det gors alltsa en
punktinsats for att fa ner utslappen lokalt och darfor spelar det kanske mindre roll att
utslappen sker ndgon annanstans eftersom det &r just pa den lokala nivan man soker efter en
snabb l6sning. Luften i Oslo ar kanske darfor i storre behov av en snabb och effektiv atgard
an vad den ar i Goteborg?

Strategierna i Géteborg for hallbar mobilitet och minskad bilism praglas istéllet till stor del av
planering och strategier kring parkering. Det kan tankas innebéra att Goteborg, trots brist pa
bilfria zoner, kan uppna en storre beteendeforandring bland bilakare i staden och inte hamna i
en situation dar de som aker bil helt enkelt valjer att gora det ndgon annanstans. Detta kan ses
som en storre risk i Oslo, alltsa att trafiken inte reduceras utan att bilismen bara omdirigeras
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till platser utanfor centrum. Dock sa framkommer i plandokument att dven Oslo arbetar med
andra strategier an bilfria zoner, vilket gor att risken for en sadan utveckling vi precis
diskuterat minskar. Som med mycket annat ar det handlingskraften, det vill sdga vad i
plandokumenten som faktiskt forverkligas, som i slutdndan ar det viktiga.

Oslos planer pa ett helt bilfritt centrum utan privatbilism kan dock innebara problem ur andra
perspektiv. Till exempel &r det ett tvart kast fran tidigare strategier da elbilar subventionerades
och fick ett uppsving, till att nu forbjuda privatbilism i centrum. Det finns en risk att detta
skapar missndje hos de som investerat i elbil da det ar en form av hallbar mobilitet, men som
inte langre far tilltrade till centrum.

| Oslo beskrivs biltrafiken som ett stérningsmoment och en barriér for fotgédngare och
cyklister vilket ar ytterligare ett argument for en bilfri zon. Av vara intervjuer framgar det att
bilism dven i Géteborg anses vara en barridr men att dven kollektivtrafik och cyklism kan
anses fungera som en barriar. Dar har dock Oslo kanske en fordel da de har tunnelbana, vilket
gor att en utbyggnad av denna inte skulle paverka stadsbilden lika mycket som utbyggnad av
sparvagn skulle gora. Att andra fardmedel kan skapa en barriar ar dock en viktig synpunkt
som latt gloms bort, da aven detta kan skapa otrygghet och minskad rorlighet i en stad. Tar
man bort en typ av barridr skapar man latt nya istallet. Vill vi behalla en god rorlighet i staden
maste vi ha alternativa fardmedel som gar lika fort som bilen, och da ar det svart att inte skapa
nya barridrer.

6.3 Varfor Goteborg inte prioriterar bilfritt centrum

En aspekt som togs upp under vara intervjuer till varfor arbetet med hallbara
mobilitetslésningar sasom bilfria zoner inte ar en prioritet i Goteborg ar pa grund av att det i
dagslaget sker mycket inom planeringen i och med arbetet med Vastlanken, Alvstaden och
andra stora stadsutvecklingsprojekt. Det &r alltsa har som mycket fokus ligger och detta kan
innebdra att strategier sdsom bilfria zoner inte prioriteras, det ar for mycket annat som hander
i staden. Samtidigt kan denna ombyggnation ses som ett l4ge for staden att arbeta med
mobility management i byggnadsskedet, vilket var informant Daniel diskuterade, likasa var
litteratur kring mobility management. Det handlar alltsd om att utnyttja att staden blir mindre
tillganglig och darfor forsoka fa manniskor att byta till mer hallbara fardsatt sdsom cykel, och
sedan befasta detta beteende. Dock kan denna mdjlighet till att anvanda mobility management
i byggnadsskedet hamna i skymundan, dels eftersom resurser laggs pa Vastlanken, och dels
eftersom det helt enkelt kan vara sa att ytterligare projekt for att minska framkomlighet med
bil riskerar att minska tillgdngligheten for mycket under denna process. Ser man till projektet
med ett bilfritt pa Storgatan star det uttryckligen att det inte finns langsiktiga planer pa att
halla den gatan bilfri, da den kommer att behévas i samband med byggandet av Vastlanken
och stationen i Haga. Ett infrastrukturprojekt i denna skala kraver god framkomlighet, och en
bilfri zon skulle begrénsa detta.

Ett annat argument fran Goteborgs sida att inte forbjuda bilism helt ar att bilfria zoner kan bli
ett problem ur ett tillganglighetsperspektiv, da det gar att fraga sig huruvida alternativa
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fardsatt till bilen kan bli lika fullgott ur ett tillgdnglighetsperspektiv. Sett till tidigare exempel
fran stader med bilfria zoner verkar det dock som att boende i omradet och ménniskor som
har svart att rora sig utan bil anda kan fa tillgang till dessa omraden med bil. Vi anser att detta
argument mot bilfria zoner &r en aning 6verdrivet da tillgangligheten for gang-, cykel- och
kollektivtrafik istallet 6kar. Detta argument blir alltsa ett onédigt hinder nar det kommer till
mdjligheten att fora en diskussion kring bilfria zoner i Géteborgs stad.

6.4 Sociala och ekologiska hallbarhetsaspekter pa bilfritt centrum

Sett till den sociala hallbarheten har Oslo ett stort fokus pa ett 6kat stadsliv, medan Goteborg
snarare diskuterar 6kad tillgdnglighet och 6kad nérhet i vardagen. Nar vi reflekterar kring
balansen mellan den ekologiska och den sociala hallbarheten som argument for bilfria zoner
och minskad bilism i staden ser vi att social hallbarhet har en viktigare roll an vad vi forst
forestallt oss. Detta kan tankas vara ett resultat av att argument utifran social hallbarhet ar
lattare for allmanheten att ta till sig och acceptera an vad argument fér ekologisk hallbarhet &r
da de ofta inte syns och upplevs lika tydligt som de sociala fragorna. Social hallbarhet kan
tyckas vara lattare fragor att fa medhall i och alltsa lattare fragor att involvera allmanheten i.
Detta gor det i sin tur lattare att legitimera atgarder kopplade till social hallbarhet &n ekologisk
hallbarhet, &ven om de i praktiken skulle kunna innebara liknande atgarder. Vidare sa innebér
atgarder for att gynna social hallbarhet ofta indirekt att dven den ekologiska hallbarheten
gynnas.

En annan anledning till varfér processen mot bilfria zoner i Oslo gatt relativt fort &r kanske
inte enbart pa grund av de tidigare namnda luftfororeningarna, utan det kan aven vara pa
grund av att den sociala hallbarheten har upplevts som bristande. Att undersokningar gjorts i
Oslo kring social hallbarhet och hur staden upplevs kan ha paskyndat processen da resultaten
visade att det fanns ett missndje nar det kommer till hur innerstaden upplevs. Detta missndje
kan tankas vara storre i Oslo an i Géteborg, och alltsa vara en forklaring till varfor processen
mot ett bilfritt centrum och ett dkat stadsliv gatt sa pass fort.

Trots att bilfria zoner kanske inte ar den bésta strategin for att minska bilism i sin helhet, sa
finns det trots allt fordelar med det ur ett socialt perspektiv i en innerstad, vilket manga av
Oslos argument for en bilfri zon bygger pa. Innerstaden blir tryggare, om man inte ersatter
bilen med andra typer av barriérer vill sdga, och det frigor plats for méanniskor istéllet for
bilen. Detta 6ppnar upp for nya mojligheter till stadsliv. 1 dagens samhallsplanering pratas det
ocksa om hur man far in fler gron- och blaomraden i staden for att 6ka den ekologiska
hallbarheten och dar skulle en bilfri zon kunna tankas vara en losning da mindre yta kravs till
bilen och kan anvéandas pa andra satt. Samtidigt, som framgick av “Utvirdering av Tredje
langgatan som tillfdllig gdgata”, kan man ocksa se att ett utdkat stadsliv kan ge negativa
konsekvenser for exempelvis de boende i omradet. Det behdver alltsa inte endast vara positivt
att ta bort bilen, beroende pa vad den ersatts med. Tredje Langgatan &r framst en
restauranggata, vilket kan ha gjort fler negativa till atgarden. Fler av de boende var mer
positiva till gatan som gagata med bankar och planteringar. Alltsa &r det inte forbud av bilen i
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sig som ar ett problem, utan att det istéllet blev ett okat uteliv i omradet med mer
nedskrapning och ljud fran restauranggasterna.

6.5 Bilfria zoner: hur bra ar det egentligen?

Efter att ha analyserat mobilitetsstrategierna i Oslo och Goéteborg har funderingar uppkommit
kring om bilfria zoner verkligen &r det basta alternativet for att uppna en hallbar mobilitet.
Som framkommit av intervjuerna med planerare sa behévs dven andra strategier utéver bilfria
zoner, da man annars kanske endast flyttar biltrafiken nagon annanstans. | Képenhamn till
exempel, som har en hel del bilfri areal i sin innerkdrna, men som samtidigt bygger ut sina
motorvagar och har glesa fororter, 6kar anda bilismen i form av pendling. | detta fall ar
kanske fortatning en betydligt viktigare strategi for minskad bilism &n en bilfri zon. Oslo
planerar dock dven for atgarder inom andra omraden, da mycket dven handlar om att minska
antalet bilparkeringar, fortata staden langs med kollektivtrafiken, utveckla cykelbanor och
andra mobilitetsatgarder sasom bil- och cykelpooler. Utférs sadana har atgarder samtidigt kan
alltsa en bilfri zon vara en god idé da det aven bidrar till en tryggare stad for manniskorna
som bor dar. Dessa atgarder kan till stor del liknas vid det som Goteborg planerar for, med
den stora skillnaden att Goteborg inte vill forbjuda bilen. For att aterigen citera Axel “ en
bilfri zon kan vara juvelen i kronan pa det minskade bilinnehavet”.
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7 Hallbar mobilitet - hur ser strategierna ut?

7.1 Slutsats

Syftet med denna studie var att studera bilfria zoner och andra strategier for hallbar mobilitet i
stader. Detta undersoktes med utgangspunkt i Oslo, da de har planer pa en bilfri zon som ska
genomfdras mellan 2017-2019. Vi undersokte d&ven om Goteborg har planer pa en bilfri zon,
eller om de istéllet fokuserar pa andra strategier for att uppna hallbar mobilitet. Studien
genomfoérdes med hjalp av plandokument fran Oslo kommun och Goteborgs Stad, samt
genom djupintervjuer med planerare och experter pa omradet.

De fragestallningar vi utgick ifran i var studie var:

« Vilka strategier for hallbar urban mobilitet anvands i Oslo respektive Géteborg?

« Vad ar motiven for en bilfri zon i Oslo ur ett hallbarhetsperspektiv?

o Hur ser forutsattningarna ut for en bilfri zon i Goteborgs innerstad och &r det ett mal
for Goteborg?

e Hur resonerar planerare kring mobility management och den fysiska utformningen av
staden i G6teborg?

| fallet Oslo ar en dverordnad strategi att géra centrum bilfritt, men det finns &ven strategier
for att 6ka gang, cyklism och kollektivtrafik. Detta beslut, att géra centrum bilfritt, togs nar
Oslo fick nytt styre ar 2015, da Arbeiderpartiet, Miljgpartiet De Grgnne och Sosialistisk
Venstreparti tog Over efter de borgerliga. Oslos ambition ar att bli en forebild i miljé- och
klimatfragan och en bilfri zon kan ses som ett steg mot detta. Oslo har &ven under en tid haft
problem med luftfororeningar vilket ocksa ar ett av argumenten for att minska biltrafiken i
stadskarnan. Aven den sociala hallbarheten &r central i argumentationen for en bilfri zon, da
kommunen vill géra innerstaden mer attraktiv och trygg fér manniskorna som vistas dar, da
undersokningar visat att manga upplever motsatsen.

Fallet Goteborg utgjorde den storsta delen av vart resultat och under bearbetningen av
plandokument framkom inte nagra planer pa bilfria zoner i Goteborg, vilket senare
bekraftades nar vi genomforde vara informantintervjuer. Bilen anses vara alltfor viktig for att
sakra en god tillganglighet i staden, sa istallet for att arbeta med bilfria zoner gors satsningar
pa andra strategier for att minska mangden bilism i staden, som till exempel parkering,
fortatning, mobility management och satsningar pa cykel. Huruvida det &r en mojlighet eller
inte att infora bilfria zoner diskuteras inte i nagon storre utstrackning i plandokumenten vi
studerat, med undantag av tillfalligt bilfria gator. Vara intervjuer med planerare gav dock en
annan bild av fragan da flera uttryckte sig positivt och sag potential for bilfria zoner och gator
i GoOteborg.

Under studiens gang tog vi del av lite ovéantade resultat och aspekter som vi innan inte
reflekterat Gver skulle bli centrala. En sadan aspekt var den politiska, och hur stor paverkan
politiken har pa samhallsplaneringen. Har var vara informanter viktiga da de framforde hur
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viktigt det ar med en politisk vilja for att fa igenom forslag, och hur detta ofta saknas om det
finns motstand bland allmanheten da de inte vill riskera att forlora sina valjare. Hur planerare
resonerar kring planeringsfragor visade sig alltsa till stor del vara beroende av hur politiker
resonerar kring planeringsfragor.

Var studie kan tankas vara anvandbar for andra stader nar det kommer till strategier kring
hallbar mobilitet. Studien belyser tva olika staders strategier och ger darmed en presentation
av hur arbetet med minskad bilism kan genomféras, antingen med bilfria zoner eller mobility
management. Vi tror att resultatet dock tillampas béast pa en typisk europeisk storstad med god
kollektivtrafik, och alltsa inte en typisk nordamerikansk storstad dar bilberoendet ar stérre och
gatorna &r utformade efter bilen.

Under arbetets gang har det ocksa vackts fragor om hur bra bilfria zoner egentligen &r som
verktyg for att minska bilismen i stader. Manga av de stader som har bilfria zoner i dagslaget
har det eftersom gamla gatustrukturer finns kvar, vilket nastan gor bilfrihet till enda
alternativet. Aven i Oslo &r redan en stor del av gatorna bilfria, och darfor ar steget till en helt
bilfri stadskarna kanske inte lika stort som i Goteborg dar utgangslaget ar annorlunda, med
farre bilfria gator i centrum. Vara informanter betonade hur viktigt det & med andra strategier
och atgarder tillsammans med bilfria zoner for att uppna en hallbar mobilitet. Det viktiga ar
alltsa att ha en helhetssyn inom samhallsplaneringen och att inte fokusera for mycket pa en
enstaka strategi.

7.2 Avslutande diskussion

Efter avslutad studie upplever vi att den framtida utvecklingen av Oslo och Goteborg ar svar
att bedoma da bada staderna just nu star infor férandringar. Oslo ska precis paborja den forsta
fasen i projektet med bilfria zoner, men vad hander om ett ar nar den forsta fasen har
utvéarderats? Kommer strategierna att andras till att fas tva ska inledas? Férandringar moter
ofta motstand som efter genomforande forsvinner, da manniskor antingen accepterar
forandringen eller ser fordelarna med det. Forhoppningsvis hinner manniskor se fordelarna
med ett bilfritt stadsliv sa att projektet kan genomféras till sin helhet. Aven i Géteborg pagar
just nu stora projekt i och med Véstlanken och Vision Alvstaden vilket tar mycket av stadens
resurser. Vi tror att dagens pagaende arbete med tillfalligt bilfria gator kan téankas véxa och bli
en mer erkand strategi i framtiden, men att det i dagslaget har for lag prioritet for att det
verkligen ska ske nagra storre satsningar pa omradet. Fran planerarnas sida verkar det
onskvart med fler bilfria gator men vi far upplevelsen att detta inte diskuteras bland politiker
eller allmanheten, och finns det inget politiskt driv blir det svart att genomfoéra. For framtida
studier kan det darfor vara intressant att undersoka hur politiker och/eller allmanheten ser pa
idén kring bilfria zoner. Som tidigare namnts i metoden kan &ven studier kring hur andra
aktérer an kommunen genomforas, for att fa en bredare studie med fler perspektiv.
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