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Bilismen infor framtiden

EMIN TENGSTROM

Den moderna livsstilen i industrilinderna ir inte langsiktigt hallbar. Det
ar en uppfattning som man ofta moter i dag. Skilen for en sidan uppfattning
ar valkianda: det handlar om att vissa naturresurser inte dr outsinliga och om
att naturmiljon (ekosystemen) har en begransad formaga att tala utslapp av
olika @mnen. Situationen underlittas inte av att befolkningen i virlden vixer
snabbt och att de fattigare lindernas befolkningar nu kriver sin rittmitiga
andel av inte bara jordens tillgingar i form av naturresurser utan ocksa i form
av utrymme for miljofarliga utslipp (t.ex. av koldioxid). I ndgra omraden
(t.ex. 1 Sydostasiens “tigerekonomier”) har ménniskorna redan borjat att ta
sin ritt. Andra (t.ex. Kinas befolkning) borjar forbereda sig for att gora det-
samma.

Sedan Brundtlandkommissionen dr 1987 lade fram sin beromda rapport
om situationen i virlden med titeln ”Our Common Future”, har uttrycket
“héllbar utveckling” ("sustainable development”) blivit ett centralt begrepp i
samhallsdebatten. Visserligen rdder det stor oenighet om hur man skall defi-
niera begreppet men de flesta har nog dnda en intuitiv uppfattning om vad
saken handlar om och dnnu fler menar nog trots allt att dagens utveckling inte
representerar nagon ldngsiktigt hallbar utveckling — i varje fall inte om 10 mil-
jarder manniskor skall leva pa svensk eller amerikansk levnadsniva i materiellt
avseende.

En av de besvirligaste fragorna infor framtiden ér hur man skall kunna
skapa hallbara transportsystem. Den moderna minniskan har en hég genom-
snittlig rorlighet. En vuxen svensk ror sig 40 km om dagen i snitt (da dr inte

utlandsresorna inriknade). Dirtill kommer att en stor del av resandet sker
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med bil, ndgot som gor problemet med den hoga rorligheten svirare att 1osa.

Bilens roll i de framtida transportsystemen kommer dérfor i fokus om man

vill diskutera langsiktigt hallbara transporter i ett langsiktigt hdllbart samhiille.

Bilismens problem

Nir bilarna blir fler i ett omrade, uppstédr en rad problem. Det férsta och mest
patagliga problemet ér att det blir trdngt pa gator och ibland pd vigar samt att
det blir svart att hitta en plats att parkera bilen. Tringseln &r i dag ett utom-
ordentligt svarlost problem i manga stora stider och pd vissa vigavsnitt i tétt-
befolkade linder. I omradet kring Paris sitter bilisterna i dag ldngre tid i bil-
koer sammantaget 4n ménniskorna i Lyon (Frankrikes andra stad i storlek)
arbetar i produktionen. Om man sitter ett ekonomiskt pris pé forlorad tid,
kommer kostnaderna for tringseln snabbt att utgora inte s& fd procent av ett
lands samlade BNP (det giller i hog grad USA).

Det andra problemet som uppkommer, nir bilismen vixer, dr att miljon
paverkas. I stiderna 6kar bullernivén kraftigt i trafikbelastade omréden, ndgot
som mdnga manniskor plagas av. Luften blir simre och utslippen 6verskrider
inte sillan nivder som kan vara hilsovddliga f6r manniskor. Hur hilsovadliga,
det kan vara svart att avgora. Vad vi ddremot sikert vet, dr att byggnader kan
ta skada av trafikens utslapp av svaveloxider och kviveoxider i forening: vissa
stenarter och marmor vittrar bort. I Rom och Aten har de kvarvarande antika
monumenten forstorts mer pd detta sitt under de senaste 30 dren dn under
tidigare 2000 ar. Aven vixtligheten i stidernas nirhet tar skada av det mark-
ndra ozon, som uppkommer genom att solen skiner pd de kemiska substan-
ser som kommer ur bilarnas avgasror. Utanfor stiderna dstadkommer motor-
trafiken skador genom forsurning (t.ex. av sjdar) och dvergddning (t.ex. av
Ostersjon) med en rad foljdkonsekvenser. Trafikens andel av skadorna pa sko-
gen 4r svarare att faststilla men 4r sannolikt betydande.

Det tredje problemet har med bilarnas drivmedel att gora. De flesta bilar
och andra motorfordon gér fortfarande p& bensin eller diesel. Allt tal om
“alternativa brinslen” och om elbilar har dnnu sé linge inte inneburit nigra
genombrott for ndgon ny teknik. Det betyder att motorfordon (bilar, lastbi-
lar, bussar) liksom manga andra transportmedel (flyg och fartyg) lever ett far-
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ligt liv. Lixan fran 70-talet var ju att olje-
marknaden plotsligt kan bli turbulent till
foljd av politiska skeenden. Om en liknan-
de situation skulle uppsta i dag, blir konse-
kvenserna for transportsektorn allvarligare
in under 70-talets kriser. I dag forbrukar
denna sektor ungefir hilften av alla olje-
produkter globalt sett, i manga linder ar
andelen storre. T Sverige har transportsek-
torns relativa andel av landets hela oljefor-
brukning 6kat dramatiskt sedan 1973. Till
detta kommer dé den vixande oron for den
s& kallade “vixthuseffekten” som skulle

kunna f3 ytterst allvarliga konsekvenser for

framtidens manniskor i vissa regioner.

Koldioxid dr en av de viktigaste vixthusga- FOTO: MATS LANDIN .

serna och transportsektorns andel av utslippen av denna gas ar betydande.
Det ir ett av skilen till dagens debatt om “alternativa brinslen”. Koldioxid-
utslippen kan namligen inte renas bort som man kan gora med utslippen av
kviveoxider. Nya brinslen maste till.

Till bilismens problem hor sjdlvfallet ocksd det som ér littast att glomma
bort eller kanske rentav fortringa tanken pa: att den dagliga trafiken kraver en
ohygglig tribut i form av skadade och dédade. Trots att trafiksikerheten har
okat hogst visentligt under senare ar dédas ofattbart manga pd véra vigar och
gator. P4 EU:s vignit dodas arligen cirka 50 000 manniskor och 150 000 ska-
das svart (av vilka atskilliga blir invalider for livet). Globalt sett raknar man
med att over 400 000 dodas arligen. Sedan bilens barndom har totalt sett 17
miljoner minniskor dodats i vigolyckor. Antalet dodade pa vigarna ligger
saledes i nivd med dodstalen under ett virldskrig. Att vi inte dagligen och
stundligen tinker pd detta hinger naturligtvis samman med att sannolikheten

for att just jag skall drabbas r (i ett land som Sverige) mycket lag.
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GMS monteringsfabrik i Hammarbyhamnen, Stockholm, 1930-tal. Foto: FRIBERG.

Bilismens utveckling

Innan vi kommer in pd fragan om hur man skulle kunna losa bilismens pro-
blem infor framtiden, finns det anledning att en stund blicka tillbaka pa bilis-
mens historia och att sedan fundera dver dess forvintade utveckling under de
nirmaste decennierna.

Enligt konventionell historiesyn “uppfanns” bilen ar 1886. Under de forsta
tjugo dren radde osikerhet om vad en bil kunde brukas till. Till en borjan
anvindes den framst som ett sportredskap i de biltivlingar som omkring forra
sekelskiftet lockade stora dskddarskaror och som konkurrerade med de da

ocksd sd populdra cykeltivlingarna. Dessutom betraktades bilen som en dyr-
bar leksak for de besuttna. Omkring 1906 skedde en omsviingning
i synen pd bilen bade i USA och i Visteuropa:

man menade att den kunde anvindas av

manga manniskor i praktiska sammanhang i

det dagliga livet bade for att vinna tid och

okad rickvidd.
Ar 1908 kommer produktionen av den

berémda T-Forden i ging och nu borjar bilens



segertdg. Den forsta stora segern togs i USA. Ar 1920 fanns i USA 8,5 miljoner

bilar av totalt cirka 10 miljoner i hela virlden. Fram till andra virldskrigets
utbrott vixte det globala antalet bilar till cirka 40 miljoner, varav huvuddelen
rullade pd USA:s och Visteuropas vigar.

Massbilismen var sdledes en foreteelse som viixte fram i USA — bilsamhal-
let framfor alla andra. Hir formar bilen det dagliga livet som ingen annan-
stans. Till Visteuropa kom massbilismen under 60-talet. Kollektivtrafiken
bibeholl dock hir en viktig roll i transportsystemen. I det av Sovjet dominera-
de Osteuropa hélls privatbilismen linge tillbaka av ideologiska skil men frin
mitten av 60-talet borjade man sldppa fram bilismen i viss utstrickning. Efter
Sovjets sammanbrott stir bilen hogt pd 6nskelistan for mdnga ménniskor i
Osteuropa. Att anvinda egen bil framstdr som ett naturligt och efterstravans-
virt inslag i det moderna liv man dar drommer om att kunna forverkliga, nu
utan statens inblandning. Utanfor Nordamerika och Europa ar det framst i
Japan som bilismen hittills utveckats starkt. Nu foljer de linder i Sydostasien
efter som haft en snabb ekonomisk tillvaxt pa senare ar (Singapore, Taiwan,
Sydkorea, Thailand etc.).

Bilismens utveckling efter andra virldskriget har, riknat pd hela virlden,
varit snabb. Antalet bilar har vuxit med 100 miljoner per decennium. I mitten
av 90-talet var antalet omkring 450 miljoner personbilar (medan det totala
antalet motorfordon, lastbilar och bussar inriknade, var omkring 600 miljo-
ner). Avgorande for bilismens utveckling under de nirmaste decennierna édr
naturligtvis den ekonomiska tillvixten, frimst i virldens fattigare linder. I
dessa linder ir den potentiella efterfragan pa bilar mycket stor. Betydelsefullt
ar ocksa att ett jitteland som Kina nu bestimt sig for att bygga upp en egen
bilindustri och att stimulera ménniskor att skaffa sig bilar.

Enligt dagens bedémningar finns det anledning att forvinta sig en stark
biltillvixt i flera regioner utanfér nuvarande OECD: i det forna Sovjet-
imperiet, i delar av Latinamerika (Mexico, som nu dr medlem av OECD,
Brasilien, Chile, Argentina), i Indien (hir vintas antalet bilar bli 36 gdnger
hogre 2010 jamfort med 1990) samt sist men inte minst i Folkrepubliken Kina
(antalet bilar forvintas hir vixa 91 gdnger mellan 1990 och 2010). Man talar

ddrfor i dag med ritta om en “globalisering” av bilismen.
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Om framtidens verklighet motsvarar dagens forvintningar, kommer sal-

des antalet personbilar i virlden att kanske nirma sig en miljard omkring ar
2025. En sddan biltillvaxt i virlden gor det inte littare att finna lsningar pa

bilismens redan besvirliga problem.

Losningar pa bilismens problem

Det finns givetvis en rad olika dtgérder som kan vidtas for att losa bilismens
olika problem. For overblickens skull delar jag in dem i fyra kategorier. Jag
skall tala om tekniska l6sningar (“technical fixes”), om planering som lésning
("planning fixes”), om olika politiska styrdtgirder (“regulation fixes”) samt

till sist om livsstilsforandringar.

e Tekniska lésningar

I forsta hand kan man losa vissa utsldppsproblem med teknik. Ett bra exem-
pel dr katalysatorn, som nu successivt infors pé alla personbilar i Sverige.
Utslappen av koldioxid kan ddremot inte, som papekades ovan, 15sas med
bittre fordonsteknik. Hir maste man vilja andra drivmedel in dem som kom-
mer frén olja eller naturgas. Elbilar dr en méjlighet, men mycket beror pa vil-
ken teknik som anvinds for att framstilla elen. Om elen produceras i ett kol-
kraftverk dr inte mycket vunnet. Biobrinslen ir ett intressantare alternativ,
men en framtida global produktion av olika former av biobrinslen ricker med
all sannolikhet inte till att forse ett snabbt viixande antal bilar i virlden med
drivmedel. Om man i framtiden skulle kunna framstilla vitgas med hjilp av
solenergi, som omvandlas pé ett effektivt och billigt sitt med hjilp av solcel-
ler, kunde detta kanske vara en teknisk 16sning pd koldioxidproblemet.

Nu ricker det inte att konstatera att ett visst problem i princip skulle
kunna lésas med teknik. Den teknik som utvecklas och kommer till anvind-
ning bestams inte av ndgot dvergripande fornuft. I stillet 4r det friga om olika
intressen som paverkar valet av teknik. Just nu kan man till exempel konsta-
tera att manga starka krafter slar vakt kring bensinbilen. Bilindustrin undvi-
ker vaghalsiga experiment med nya tekniker. Oljeindustrin forsvarar bensi-
nens roll av litt insedda skal. Motororganisationer och andra lobbygrupper

ser med skepsis pa alternativ till bensinbilen. Ménga fackliga intressen &r oro-
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ade infor ett eventuellt dramatiskt teknik-
skifte. En 6vergdng till produktion av elbi-
lar i massiv skala skulle till exempel gora
manga bilarbetare och manga av dem som
i dag sysselsitts som underleverantorer
arbetslosa.

Politikerna har inte heller sa stora moj-
ligheter att paverka teknikutvecklingen. De
har diremot ldttare att med skattereduktio-
ner eller subventioner stodja spridningen
av ny teknik. Pd senare dr har man dock
lyckats tvinga bilindustrin till vissa innova-
tioner. Inforandet av katalysatorer ar ett.

ex.empel. Introduktionen av elbilar i Cali-

fornien dr ett annat. P4 engelska kallas

detta for ”technology forcing”. Risken ir FOTO: MATS LANDIN.

dock att bilisterna sitter sig pa tviren infor ny teknik. Vi vet inte om ménnis-
kor i Californien verkligen kommer att kopa de elbilar som skall saluforas fran
1998. Ett annat exempel pd motstind mot ny teknik frdn bilisternas sida
erbjuder den nya informationstekniken. Det skulle i dag eller i morgon vara
mojligt att drastigt minska olyckorna pd vigarna, om man inférde mer av
automatiserad forarkontroll, t.ex. av att den tillitna maxhastigheten inte 6ver-
skrids eller att en av alkohol paverkad forare inte kan starta bilen. Det publi-
ka motstdndet mot inférandet av sddan teknik antas allmint vara betydande,
vilket gor saken till en politiskt het potatis.

En teknisk dtgird som nog kan vinna allmant gillande ar att energidtgdng-
en per kilometer skulle kunna minskas med ny teknik. Genom att hoja effek-
tiviteten i anvindningen av konventionellt brinsle skulle man i princip kunna
fd ned energiforbrukningen och dirmed utslippen till kanske halften av
dagens nivéer. Aterigen i princip. En studie fran Frankrike visar att man kun-
nat minska energidtgdngen per fordonskilometer med 25 procent men att
denna vinst mer dn vil étits upp av tre motverkande krafter: For det forsta har

antalet fordon 6kat och ddarmed antalet korda kilometer pa vigarna. For det



andra har trangseln okat vilket lett till mycket mer tom-
gdngskorning av motorerna med 6kad energiférbruk-
ning och ckade utslipp som foljd. For det tredje har
bilanvindarna valt att satsa pd bilar med starkare

motorer, som i sin tur kriver mer bensin per kilo-

meter d4n en motorsvagare bil. Vad man vann i
Frankrike pa karusellen forlorade man alltsd pd gung-
orna (och mer dirtill).
Tekniska l6sningar dr emellertid attraktiva. De ir oftast
politiskt okontroversiella (ingen dr av ideologiska skil emot en
katalysator). Att utveckla ny teknik innebir for viktiga grupper i samhallet
mojligheter till intressanta arbetsuppgifter och storre inkomster. Likafullt kan
man inte se tekniska l6sningar som en patentmedicin, nir det giller den vix-

ande bilismens problem.

® Planering som Idsning

Med begreppet ’planering’ forknippar jag en mingd dtgirder. Det kan handla
om utbyggnaden av vigsystemet. Det kan rora sig om stora satsningar pa kol-
lektivtrafik. Men det édr naturligtvis ocksa frdga om planering i mer inskrinkt
mening, dvs. stadsplanering och regional planering. Dess syfte 4r ju att mot-
verka uppkomsten av stora resebehov. Till sist riknar jag i begreppet plane-
ring’ ocksa in vanlig trafikplanering vars syfte ir att fi den reellt. ex.isterande
trafiken att flyta sd sikert och snabbt som majligt.

Planering ir ett begrepp som dr utsatt for stora svingningar i den offentli-
ga diskussionen. Ibland ser man planering som ett fornuftigt sitt att hantera
komplicerade problem i samhallet. Ibland finner man planeringen mindre
angeldgen och hinvisar i stillet till marknadens formaga. Nir det giller bilis-
mens problem, kan man bara kort konstatera att marknaden hittills inte lyck-
ats sirskilt bra.

Det betyder emellertid inte att planering skulle vara en universallosning pa
bilismens problem. Vissa perioder satsas det mycket pd vigbyggen i syfte att
effektivisera transporterna och att minska tringsel och olyckor. Samtidigt tas

sddana beslut i en forestdllning om att satsningar pd sd kallad infrastruktur
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under ekonomiskt svaga perioder idr en klok politisk dtgird. Vart eget land

under 1990-talets kris ger goda exempel pa detta sitt att tinka. Hur det nu ma
forhélla sig med den saken, bilismens problem loses knappast genom mer vig-
byggen i linder med en redan god vigstandard.

Att satsa stort pa kollektivtrafik dr en dtgird som miljévinner ofta foresldr.
Problemet dr att de gangna decenniernas utveckling, som givit upphov till ett
genuint bilsamhille, gor det svart i dag att forse manga glesa bostadsomraden
i stiderna med bra kollektivtrafik. En annan svérighet utgors av det faktum att
det erfarenhetsmissigt dr svart att locka dver bilister till kollektivtrafiken. En
eventuellt 6kande resandestréom med kollektiva firdmedel utgors dérfor ofta
av tidigare cyklister och av sadana som forut inte reste sa mycket dverhuvud-
taget. Det begrinsade intresset for att dka kollektivt leder till att kollektivtrafi-
ken behover stora sambhiilleliga subventioner for att gd runt. Samtidigt leder
den glesa resandestrommen till att utslippen per person kan bli betydligt stor-
re for busspassagerare dn for bilpassagerare.

Den egentliga stadsplaneringen inrymmer ju stora méjligheter till att min-
ska reseavstand. Detta giller dter i princip. I verkligheten byggs det i dag fd nya
bostadsomraden. Man madste alltsa linge dn leva med de stadsstrukturer som
formades under den stora expansionsperioden under 60-tal ("sovstider”) och
70-tal (“radhusmattor”). Det som kan paverkas i dag dr forliggandet av
arbetsplatser och detaljhandel. Hir har dock samhillet i form av kommun och
stat begrinsade mojligheter att pdverka lokaliseringen. Framvixten av stora
kopcentra avsedda for bilburna kunder slir redan i dag ut delar av den lokala
detaljhandeln. Stadsplaneringens majligheter finns dir saledes men de ér, som
sagt, begrinsade och det tar ling tid innan de fir ndgon effekt pd resande-
strommen. En besvirande omstindighet i sammanhanget dr ocksa att det man
kan pdverka med stadsplanering dr pendlingsresor och serviceresor. Fritids-
resorna blir inte med nodviandighet kortare eller firre. Snarare blir det tvir-
tom. Om minniskor inte behover ligga s mycket pengar och tid pé dagliga
resor till arbete och service, kommer de sannolikt att anvinda de sparade
pengarna och den sparade tiden till att utstricka sina resor pa sin fria tid. Det

dr i varje fall en tydlig tendens i dagens virld.
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e Politisk styrning av bilanvdndningen

Alltsedan bilarna borjade rulla pa sekelskiftets daliga vigar, har politikerna
sokt reglera anvindningen av bilarna pd olika sitt, t.ex. genom inférande av
hastighetsgranser och krav pa korkort for foraren. Nir det giller att gripa sig
an med bilismens samlade problem, stér i princip tre handlingsvigar till poli-
tikernas forfogande: information (propaganda), lagstiftning och ekonomiska
styrmedel.

Information dr ett trubbigt vapen i trafiksammanhang. I Géteborg rader
vissa vintrar dagar med inversion (sparrskikt over jordytan som hindrar t.ex.
rok och avgaser att stiga uppat). Dd brukar myndigheterna informera om situ-
ationen och vadjar samtidigt till biligarna om att limna sina fordon hemma.
Sadana aktioner ger daliga resultat. Det kan forklaras pa olika sitt. Aktuell
forskning visar bland annat att myndigheterna ofta bér sig oldmpligt at, nir de
genomfor en informationskampanj. Undantag finns dock. Nir hogertrafiken
infordes i Sverige 1967, blev den samlade informationskampanjen en stor
framgéng.

Lagar och regler for vigtrafiken dr dd mycket effektivare. Det finns dock all-
tid trafikanter som viljer att strunta i vad lagen eller regeln siger. En betydan-
de polisinsats ar darfor alltid nédvindig, om man skall na stora effekter med
lagstiftning. Polisen kan dock for narvarande bara avsitta begrinsade resurser
for trafikovervakning.

Som en f6ljd av detta, har sedan manga ar ekonomer i allménhet och mil-
joekonomer i synnerhet foreslagit politikerna att anvinda harda ekonomiska
styrmedel for att komma till ritta med trafikproblemen. Hogre skatt pd ben-
sin dr en mojlighet. Det ger pa sikt en minskad bensinférbrukning som inne-
bir mindre energidtgidng och mindre miljobelastning. Biltullar eller sa kallad
“road-pricing” dr en annan mojlighet. Med “road-pricing” menas avgifter
som kan varieras bade over tiden och 6ver vigstrickan. Det dr, menar ekono-
merna, ett smidigt system om man vill kapa trafiktoppar och minska belast-
ningen pa utsatta végstrickor. Politikerna har i regel inte nappat pa de mer
radikala varianterna av de ekonomiska styrmedlen. Norge ir det enda land
som hittills infort biltullar kring de storsta stiderna. Vi far se hur det gar i

Sverige. Skilet till politikernas ovilja att lyssna till ekonomerna ir deras kun-
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FOTO: MATS LANDIN.

skap om hur deras viljare brukar reagera pd kostnadsstegringar i samband

med bilanvindning.

Hinder for goda lésningar pa bilismens problem

Den traditionella trafikpolitiken har arbetat med olika kombinationer av
dtgirder himtade frin de tre kategorier som vi nu gitt igenom. Framgangen
for transportpolitiken har varit begrinsad. I manga linder (t.ex. England,
Frankrike, Holland, Italien) brottas man i dag med svdra tringselproblem.
Antalet dodade och svart skadade pd Europas (EU:s) vigar ir fortfarande
skrimmande hogt som jag papekade ovan. Miljopaverkan frin trafiken ir
omfattande och en bilflotta driven av oljeprodukter (bensin eller diesel) lever
farligt i en virld, dir en stor del av oljan pumpas upp i politiskt instabila
omrdden. Om man sedan beaktar att det nya malet for trafikpolitiken ir att
sakerstdlla en "hallbar rorlighet” (eller “sustainable mobility”, som det heter i
EU:s gemensamma transportpolitiska program fran 1992), blir bilden &n mer
bekymmersam.

Skilet till att det ser ut som det gor ér att det finns ett antal hinder eller bar-
ridrer for goda losningar. Dessa hinder r av tre slag. Den forsta typen utgors

33



E4:an, juli 1979. FoTo: BO GYLLANDER.
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av vad man kan kalla ”strukturella hinder”. Det ér svirt, som jag visade ovan,

att "planera bort” transportproblemen genom att stiderna ser ut som de gor
och genom att de forindras endast langsamt. Det édr ocksd svért att skapa sys-
tem med bra kollektivtrafik av samma anledning. Att & andra sidan forindra
ett tekniskt system som bilvigsystemet dr 6verhuvudtaget svért och tar ling
tid, @ven om alla skulle vara eniga om malet.

Den andra typen av hinder bestér i att det, som vi sett, finns intressen som
inte accepterar en viss forandring. Oljebolagen kan ju inte vara entusiastiska
éver inforandet av alternativa brinslen. Bilindustrin vill fortsitta att gora det
som den dr bra pd, dvs. bensinbilar och diesellastbilar. Motororganisationerna
motverkar energiskt tanken att ligga nya ekonomiska palagor pa bilisterna.
Motstandarna till en viss forindring har goda mojligheter att motarbeta sdda-
na forindringar som de ogillar (t.ex. genom lobbyverksamhet).

Den tredje typen av hinder ligger hos bilanvindarna sjilva. Det finns en rad
tecken pd att bilen for manga bilanvindare representerar mer in ett trans-
portmedel. Aktuell forskning, speglad inte minst i denna volym, visar pa detta.
Barn i bilfamiljer vixer in i forestillningen att biltransport dr det naturliga siit-
tet att resa pa. Mdnga unga ser sedan korkortet som en biljett till vuxenvirl-
den. Vissa unga manliga forare formar sin maskulina identitet genom djérva
chanstaganden i samband med bilkérning. Den unga familjen bygger sin
gemensamma tillvaro till en betydande del pa utflykter i familjebilen. Den
moderna yrkesarbetande kvinnan ser bilinnehavet som béde en forutsittning
for och ett synligt uttryck for sin nyforvirvade frihet och sjélvstindighet. Den
pigge pensiondren siljer inte sin bil och sitter sig still som forr utan vill vara
rorlig och delta i livet dnnu ett antal r.

Allt detta betyder att den moderna livsstilen i hog grad dr byggd kring bilen.

Bilismen och livsstilen

I den transportpolitiska debatten har man pé sistone borjat fora in tanken pd
nodvindigheten av livsstilsforindringar pa transportomradet, om man skall
kunna skapa “en hallbar rorlighet”. Diarmed roér man vid djupare frigor dn
tidigare. Det handlar om utvecklingen av vér genomsnittliga rorlighet. Skall

den kunna fortsitta att 6ka som den gjort i 100 ar och skall en sa stor andel av
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vara forflyttningar i framtiden
verkligen dga rum i bil? Detta sena-
re dr ocksd en fordelningsfriga. I
dag sker 75% av alla personresor i
EU med bil, samtidigt som 40%
av alla hushall saknar daglig till-
gang till bil.
Diskussionen om livsstils-
forandringar aktualiserar emel-

lertid fragan om hur begreppet

livsstil” skall definieras. Detta begrepp kan,
enligt en vanlig vetenskaplig uppfattning, referera till tre olika fenomen:
for det forsta till ett kollektivt beteende hos en viss befolkning (t.ex. den ame-
rikanska livsstilen till skillnad fran den japanska). Det kan f6r det andra refe-
rera till beteendet hos en klass eller en grupp i den samhilleliga hierarkin (en
borgerlig livsstil till skillnad fran en proletir). Det kan till sist referera till den
individuella livsstilen hos en person (som t.ex. kan vara bohemisk). Livsstilar
bestar inte bara av vissa vanor och beteenden utan ocksa av valet av vissa sym-
boliska attribut som meddelar nagot om personen i fraga. Det kan gilla per-
sonlig identitet, social tillhorighet eller 6nskan om synlighet i samhallet.
Livsstilar bildar monster som ér igenkdnnbara for en iakttagare (ungefar som
man kidnner igen en handstil).

Bilen spelar i dag en viktig roll for formandet av livsstilar. I den amerikan-
ska livsstilen &r bilen en sjalvklarhet. I bilens forsta tid var bilinnehavet som
sddant ett tecken pd social status. Senare blev innehavet av vissa bilmarken
kinda symboler for tillhorighet till en viss samhillsklass eller samhillsgrupp.
Individualistiska bilister soker forfarande ofta sitta sin egen prigel pa sin bil
t.ex. genom val av extra utrustning. Bilbyggeri ir ett extremt exempel pa detta
beteende.

Bilens roll i ett lingsiktigt hdllbart samhille kan knappast bli densamma
som i det konsumtionsinriktade industrisamhalle vi kinner. En sddan forin-
dring av bilens roll kommer att forutsatta livsstilsforandringar. Sidana sker ju

hela tiden i en manniskas liv som vi sig ovan. Ocksd i samhillet kommer for-
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dndringar att intriffa med tidens ging. Dagens form av bilism kommer att ga

till historien.

Bilismens framtid: tva slutsatser

Om man till sist sammanfattar vad som sagts i denna artikel kan man for det
forsta pdstd att bilismens framtid inte avgors av teknisk utveckling eller poli-
tiska beslut pd nationell eller kommunal niva. I stillet dr det frdga om kultu-
rella processer: Morgondagens livsstilar kommer att avgora bilens framtida
roll i samhillet.

Eftersom det bradskar att skapa forutsittningar for ett langsiktigt hallbart
samhille (for att inte lasta 6ver denna uppgift pd nista generation), finns det
for det andra all anledning att diskutera véra aktuella livsstilar i allmidnhet och
vart forhallande till bilen i synnerhet. Det ar viktigt att den debatten inte fors
av ett litet antal intresserade utan att allmidnheten blir engagerad. Med tanke
pé bilens djupa forankring i vir vasterlandska kultur, kommer i s fall debat-
ten att bli mycket livlig, for att inte siga hetsig, eftersom den ror vid en rad fra-

gor, som ir kinsliga for manga av oss.

Ur Peugeots annonskampanj, 1996.
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