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TRAFIKMAKTORDNINGEN

Man fods inte till bilist, man blir det.

Mobilitet och klass ar tatt sammanvivda. Inte bara dar-
for att mojligheten till mobilitet hinger samman med
ekonomiska resurser, utan aven for att ett samhalle byggt
efter dagens mobilitetsparadigm, det vi kallar automo-
bilitet, direkt bidrar till 6kade ekonomiska och sociala
skillnader.

Alla kan vid en forsta anblick se att ett samhalle som
prioriterar bilism gynnar bilister. Lika tydligt ar det att
andelen vita, hogavlonade méan ar Gverrepresenterad
bland bilister. Men ett samhille som prioriterar bilism,
och ser evigt 6kande mobilitet som ett nirmast magiskt
framgangsrecept, dkar dven skillnaderna mellan sina
invanare och sina olika delar pé andra sitt.

Trafikmaktordningen &r en hierarki bland trafikslag,

med bilen i toppen och kollektivtrafiken, fotgidngarna



och cyklisterna nederst, som tar sig uttryck i att dessa
fardmedel tilldelas olika mycket resurser och plats. Med
bilen 6verst i trafikmaktordningen far vi ett samhille
byggt pa automobilitet. En vdrld dédr vara liv i orimligt
stor utstrackning styrs av bilen.

Den hir boken ar skriven for att klargora hur den
rddande trafikmaktordningen ser ut och vilka konse-
kvenser den fir. Ett samhille byggt pd automobilitet ar
inte bara skadligt ur ett ekologiskt perspektiv, det leder
aven till ekonomisk och social segregering. Genom att
belysa problemen med dagens trafikhierarki och skissa
pé ett annat sitt att planera och hantera rorelse s tror
och hoppas vi att vi ocksd kan ge inspiration till 16s-
ningar pa andra samhéllsproblem.

Bilismen stéller oss mot varandra. Vem har inte upp-
levt kinslan av att sdtta sig i en bil och helt plotsligt bli
bilist? Att sitta sig i en bil verkar nédstan per automatik
leda till ett egoistiskt beteende dir alla forsoker tjana
ndgot pé andras bekostnad. Att sitta sig i en bil for-
vandlar ens medmaénniskor (andra bilister, cyklister,
fotgdngare och kollektivtrafikanter) till hinder. Vem

kan inte, med handen pé hjirtat, kinna igen sig i den



KAPITEL 1

aggressiva och konkurrerande sjilviskheten som bilen
framkallar hos en? Eftersom vi inte tycker att ett sddant
beteende ska uppmuntras, och eftersom vi dr overty-
gade om att man inte fods till bilist, utan att man blir
det, anser vi att risken for att folk blir bilister maste
minimeras.

Darfor vill vi inte bara dndra pa trafikhierarkin och
putta ner bilen till botten, utan vi vill ha ett samhille
byggt pa helt andra premisser. Ett samhille dér ingen
tvingas in i bilism, varken aktiv eller passiv sddan. Ett
samhille dar manniskors tillgédnglighet till det de beho-
ver for att tillfredsstélla sina behov och begér sitts i for-
sta rummet. Ett samhille vi bygger och lever tillsam-

mans. Ett samhille av (lokal)samhallen.

Automobilitet

Automobilitet ar ett begrepp for att tolka och beskriva
de institutioner och praktiker som organiserar, under-
stodjer och formar bilens rorelse genom och paverkan
pé véra samhéllen. Samtidigt dr det ocksd namnet péd
den diskurs som ger bilen legitimitet som samhillets

motor genom att sammankoppla den med frihet, fram-
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TRAFIKMAKTORDNINGEN

Steg, rorelse, individualitet och sjidlvstdndighet. Auto-
mobilitet ar kort och gott en av de principiella socio-
teknologiska institutioner genom vilken moderniteten
organiseras.

Automobilitet ar en sammansattning av orden auto-
nomi och mobilitet, samt négot av en ordvits d& "auto"
aven kan lasas som bil. Har ska det dock framst lasas
som autonomi och som ett begrepp for att beskriva vart
samhiélles syn pd mobilitet och autonomi. Du uppnér
sjalvstindighet genom mobilitet, och mobilitet kan
bara uppnas sjalvstandigt. Idéer starkt sammankopp-
lade med den liberala ideologi dir vi alla ar individer
- fria att sjdlva vilja vara viagar och liv - som i sin mest
extrema form fornekar sjilva existensen av samhallet.
Men precis som idén om den fria individen skapas och
underhdlls av en viss samhaillsformation, kraver idén
om automobilitet en enorm sambhillelig produktion.
Utan vigar, bilindustri och oljeindustri kan sjilvfal-
let ingen ta bilen. Automobilitet dr en sjdlvmotségelse
satillvida att bilister inte alls &r fria att vélja sina egna
véagar, utan kor pa viagar byggda och planerade av poli-

tiker, till och frdn bostdder och arbetsplatser forlagda
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KAPITEL 1

pé specifika platser av politiska och ekonomiska skél.
Det dr néstan komiskt att bilen i sa stor utstriackning
har kommit att symbolisera nyckeln till frihet och indi-
vidualitet - ja, rentav blivit ndgot av den moderna libe-
ralismens heliga graal - nir den i sjédlva verket dr sam-
mankopplad med en hel flora av offentliga och privata
kontrolltekniker. For att bilsamhallet 6verhuvudtaget
ska fungera krévs ett otal regleringsmekanismer: hur
snabbt du far dka, vart du kan &ka, &t vilket héll du ska
dka, var du kan stanna, hur mycket din bil far sldppa ut
och hur siker din bil méste vara - detta dr bara nagra
exempel pd alla de regleringar som omgirdar dig var-
je géng du sitter dig i bilen. For att detta ska fungera
behovs en stor kontrollapparat som disciplinerar saval
bilister som icke-bilister till att underkasta sig dessa
regler. Friheten pa vagen har vuxit fram hand i hand

med en fordjupning av kontrollen av rorelse.

Den nuvarande regimen av automobilitet bar pa ett
antal olosliga, inneboende och destruktiva tendenser.
Massbilism ar trdngsel. Automobilitet bygger pa att
samhillet understédjer och uppmuntrar alla invdnare

att anvinda bilen, men om alla gor detta forvandlas
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TRAFIKMAKTORDNINGEN

automobiliteten snabbt till immobilitet. Kder, trang-
sel och trafikstockningar &r inte bilsamhallets avarter,
utan dess logiska konsekvenser. Massbilismen ir sin
egen virsta fiende. Bilistens frihet forutsiatter massbi-
lism, samtidigt som massbilismen omojliggor bilistens
frihet.

Massbilism ar rovdrift. Vart klimat, vara naturresur-
ser, vi sjilva, vara stéader, ja hela det geopolitiska sys-
temet har drabbats av akuta kriser pa grund av mass-
bilismen. Klimatférandringarna skenar i takt med
motorernas brummande, véra stider dts upp av bilar
och lamnar mindre och mindre plats &t oss som bebor
dem. Den indliga oljeproduktionen och oljekronet
genererar geopolitiska kriser, och till och med krig, for
att upprétthélla tillgdngen pa billig olja. For att inte tala
om de over 1,2 miljoner manniskor som varje &r dor
som en direkt foljd av bilolyckor.:

Det dr viktigt att forsta att de ovan ndmnda pro-
blemen med massbilismen inte dr négra tillfilliga
storningar i ett annars vilfungerande system. Det &ar
namligen precis tvirtom: detta dr systemets normali-

tet. Vara vigar och bilar, som ar byggda for att frimja
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KAPITEL 1

automobilitet, dédar 6ver 3 000 minniskor varje dag.
Men nir horde du senast ndgon makthavare kritisera
massbilismen som system? Att ndgon skuile drista sig
till att forklara krig mot bilismen ter sig i dagens poli-
tiska klimat fullstindigt osannolikt. Visst, i Sverige
har vi "nollvisionen": en pappersprodukt som férsoker
rada bot pd massbilismens symptom utan att ens viga
diskutera dess orsaker. Bildoden tolkas uppenbarli-
gen inte som ett politiskt problem, snarare réder det
en total resignation infor dessa mordarmaskiner som

alltmer tar over var planet.

Det ar tydligt att automobilitet inte ar ett i praktiken
rationellt och fungerande system for organisering av
rorelse. Men redan péa ett konceptuellt plan ar det som
system betraktat en omdjlighet. Det som framstélls som
ett medel for frihet och oberoende bygger i sjilva verket

pé ett intrikat nét av kontrollmekanismer.
(0)

Aven om konceptet automobilitet Ar starkt samman-
kopplat med massbilismen ar det viktigt att forstd hur

dessa tankar ocksa pdverkar andra delar av vir sam-
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héllsplanering. Automobilitetsbegreppet utgér frdn en
tolkning av bilsamhiéllet, men kan och bor dven anvin-
das for att forstd vart sétt att tdnka pé individen och
hennes mojligheter och rattigheter att forflytta sig. I
vért samhille, som &r sa bundet vid idén om den fria
och sjalvstindiga (autonoma) individen, kan det vara
svart att se hur manga av vara forestillningar som
indirekt bar denna idés prégel. Detta gor det dnnu vik-
tigare for oss att forsta trafikmaktordningen och app-
licera var kunskap om automobilitetsparadigmet pa
samhiéllsplaneringen. Begreppet automobilitet dr, ratt
anvant, ett kraftfullt verktyg for att analysera samhal-
let, och for att skapa forstéelse for hur vi genom med-
veten samhallsplanering kan fora en radikal milj6- och
réattvisepolitik.

For att med ett konkret och aktuellt exempel visa hur
automobilitet kan anvdndas som tolkningsverktyg kan
vi titta pa en 16sning som ofta fors fram som ett sétt att
minska transportsektorns klimatfarliga utslipp, ndm-
ligen spérbilar.

For att kort rekapitulera debatten kring sparbilar:

Vi ser ett problem, biltrafiken stir for en stdndigt vax-
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KAPITEL 1

ande del av véra globala utslapp och bidrar kraftigt till
forslumningen av vara stader. Motgiftet mot biltrafiken
sdgs vara kollektivtrafiken, men hur ska vi fé folk att
anvianda den? En spontan reaktion ir ofta att for att fa
bukt med bilismen sa ska vi anpassa kollektivtrafiken
till bilistens behov - nér det i sjdlva verket ar bilistens
behov som &r problemet. Spérbilar kanske - med beto-
ning pa kanske - lockar en del bilister att stélla bilen
hemma, men fordndrar de hur véra stdder ar uppbygg-
da? Knappast!?

Att sparbilsindustrin tillsammans med manga mil-
jopartister och liberaler foresprékar sparbilar och dar-
med forstiarker idén om automobilitet som nagonting
positivt dr inte sdrskilt forvdnande. Att frikoppla idén
om individen fran ett storre sammanhang - samhil-
let - ar ett i grunden liberalt projekt. Ett projekt som
forsvarar mojligheterna att tinka kring och politisera
mobiliteten. For trots att transporter upptar en sa stor
del av vara liv och var ekonomi forstés de alltfor sédllan
som politiska. Istdllet uppfattas de ofta som tekniska
fragor, som problem for ingenjorer att 16sa. Men mobi-

litetens politiska ekonomi ar tdtt knuten till brinnheta
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fragor som stadens utveckling, klimat-, milj6-, och
energikriser, rattvisa, jimlikhet och jidmstidlldhet samt
migration och kapitalackumulation. Trafikmaktord-
ningen gor inte bara skillnad pa bil och buss, utan dven
pé folk och folk. Frigan om hur vi strukturerar rorelse
ar for viktig for att lamnas at experter, foretag eller poli-
tiker. Den ar ndgot vi behdver diskutera och besluta om

kollektivt.



TILLGANGLIGHET

Cruel town, it's a cruel town / Cold people cruel town
Cruel town, it's a cruel town / Ifyoufall, you stay down
Cold city, cruel system / Nothings made for people

— Broder Daniel

Om vi nu har identifierat ett stort problem i samhélls-
planeringen, hur ska vi g& vidare for att l6sa det? Till
att borja med méste vi rikta om var kompass for att ga
bortom automobilitetsparadigmet och ersitta det med
ett tillganglighetsparadigm. Istillet for att sl& ihop
ban- och végverk till ett trafikverk borde vi infora ett
tillgdnglighetsverk: en sambhillelig instans som ser
till att ny- och ombyggnationer sker pa ett sddant sitt
att de okar tillgdngligheten till bdde noédvéandiga och
onskvidrda samhallsfunktioner f6r manniskor som bor

i berérda omraden - till skillnad fran vart nuvarande
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trafikverk som i praktiken utgér fran att 6kad mobilitet
dr nagonting positivt i sig.

En siddan omstillning dr ndgot som fir genomslag
forst pa lang sikt och som kraver stora fordndringar i
planeringen av nya bostadsomréden och arbetsplatser,
samt ombyggnationer av befintliga dito. Innan detta
sker finns dock mycket att gora for att minska bilismen
och 6ka andelen transporter som sker med kollektiv-
trafik, cykel och till fots.

Ett forslag som bland annat har lagts fram av en
kommission tillsatt av den amerikanska kongressen
ar att komplettera bensin-/koldioxidskatten med en
kilometerskatt. Det innebar att alla bilférare, oav-
sett typ av bil, betalar for den striacka de kor.3 Det
positiva med kilometerskatten ar att den tar hansyn
till att det inte bara &ar utslippen, utan dven sjilva
transporterandet, som &ar problemet.

Ett annat bra exempel kommer frén Képenhamn,
dar man kontinuerligt tagit bort parkeringsplatser
och bilfiler, vilket har lett till en minskning av biltra-
fiken och dven gett bilisterna en rimlig chans att stil-

la om sina resvanor. Samtidigt som antalet bilar har
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KAPITEL 1

minskat i stadskdrnan har antalet fotgdngare, cyklister
och kollektivtrafikanter ckat. Man har reducerat anta-
let parkeringsplatser med mellan tva och tre procent
varje ar och anvént den frigjorda ytan till platser for
méanskliga aktiviteter som gdgator, cykelfiler, torg och

uteserveringar.4

Négra andra konkreta, billiga och relativt lattgenom-
forbara insatser for att minska biltrafiken &r: konti-
nuerligt 6kande tréngselskatt (forutsatt att intdkterna
investeras i kollektivtrafiken), fler gégator, farre bilfiler
och fler filer for buss, spéarvig och cykel pa ovriga gator
samt bredare trottoarer. Vi bor ocksé hélla béttre koll pa
felparkerare och ge dem hégre boter. Aven system med
lanecyklar bor byggas ut for att kunna anvéndas i hela
stader inklusive fororter, och cyklar bor kunna lanas

och lamnas vid alla stérre kollektivtrafikstationer.

Ytterligare ett sidtt som inte bara okar kollektivtrafi-
kens attraktivitet for bilister, utan dven visar hur kollek-
tivtrafik i mangt och mycket ar sjilva antitesen till auto-
mobilitet ar att gora den till ett verkligt offentligt rum.
Medan bilen ir ett privat rum, och varje ny bilist ett

hinder for andra bilister, ar kollektivtrafiken ett socialt
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TILLGANGLIGHET

rum som blir storre och béttre ju fler som vistas i det.

Genom att gora kollektivtrafiken avgiftsfri och till-
ginglig for alla expanderar vi detta sociala rum. Nar
vi betonar det kollektiva i kollektivtrafiken sd gor vi
det for att vi dlskar att leva med méanniskor omkring
oss, men ocksd for att ett levande offentligt rum &r en
forutsattning for att folk ska kdnna sig trygga och vilja
ta del av det: den enskildes utsatthet minskar nir hon
ar omgiven av andra méanniskor. Kollektivtrafiken ska
vara en integrerad del av det samhélle vi bor och vis-
tas i, och séledes dven spegla dess méngfald av sociala
relationer samt vara tillgdnglig och inbjudande for alla
dess invanare.

S& nu nér vi bade har hittat felet med den nuvarande
samhaillsplaneringen och visat hur vi pa kort sikt kan
minska biltrafiken till formén fér klimatsmarta och
sociala transportsitt, ar det dags att ta tag i den verk-
ligt stora fragan: Hur stiller vi om véra stider frin
att planeras for mobilitet till att byggas for att oka
manniskors tillgdng till nédvdndiga och o6nskvirda

samhallsfunktioner?
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Det viktigaste ar att forsta att det inte dr ndgot natur-
ligt eller ofrdnkomligt med den rddande utvecklingen,
utan att den har sin grund i politiska beslut. Alla de
miljarder som av politiska skil satsas pa motorvégar
skulle lika vdl kunna investeras i kollektivtrafiken.
Det existerar inget sddant som den enda vigens poli-
tik; det gér alltid att gora andra val. Men sa lidnge vara
byggnadsndmnder inte kan sitta ner foten nér privata
intressen planerar byggen som forstor vdra chanser
till en god samhaillsstruktur kommer vi inte att kom-
ma nédgonstans. Vad vi méaste gora ar att ateruppliva
de lokalsamhillen som sé effektivt trasats sonder av
massbilism, funktionsseparering, privatiseringar och
segregation. Men utan tron pd politikens formaga att
lika dessa sar kan vi inte ens dromma om en annan

stad.

Ett viktigt steg ar att pa allvar integrera kollektivtra-
fiken och stadsplaneringen, eftersom bdda dessa paver-
kar och paverkas av varandra. Genom att styra stadens
rumsliga utbredning har vi mdjlighet att minimera
antalet n6dvéndiga resor och gora kollektivtrafiken till

ett alternativ for alla stadens invénare.
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TILLGANGLIGHET

Det talas mycket om "promenadstaden" idag. Alla ver-
kar overens om att vara stadskdrnor ar i behov av for-
andring. Farre bilar, mer spérvig, fler cyklister och ett
uppfriaschande av det offentliga rummet star pa agen-
dan. Inget ont i det, men varfor &r det bara innerstaden
som ska goras miansklig? I en storstad som Stockholm
lever trots allt de allra flesta i fororterna och forand-
ringen maste starta dar vi bor. Vad vi behover dr inte
fler Jan Gehl-inspirerade omvandlingar av medelklas-
sens innerstad - eller snarare: dessa kommer &ndé att
genomforas, sé lat oss fokusera pa annat.

For att pa allvar utmana automobilitetsparadigmet
och borja bygga en stad dar allas tillgdng till samhal-
lets goda ar grunden s maste vi borja i fororterna dar
vi bor. Sjalvklart ska vi dra lardom av de goda exem-
pel som finns pé hur stadskdrnor har omvandlats fran
bilghetton till ménskliga platser, men utmaningen i att
gora vara fororter levande dr sd mycket stérre dn att
gora en central shoppinggata bilfri.

Exakt var vi ska borja dr naturligtvis en plats- och
tidsspecifik frdga, men den handlar alltid om oss som

bor i fororterna och véra behov och begir. De senaste
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dren har vi sett ett rejilt uppsving for lokalorganisering
och stadsdelskamp, i Stockholm kanske mest uppmark-
sammat i fallet med aktionsgruppen Rddda Aspudds-
badet. Att ldgga ner Aspuddsbadet var en logisk kon-
sekvens av ett samhille besatt av férflyttning och bara
ytterligare ett steg i avvecklingen av den service som
gor vara fororter till ndgot mer &n bara sovplatser. Just
déarfor var motstdndet mot nedldggningen av badet sa
gladjande och inspirerande. Det handlade om mycket
mer dn att rddda ett badhus. Exemplet skulle lika val
ha kunnat vara en fritidsgard i Lund eller ett férsam-
lingshem i Goteborg: det handlar om att madnniskor
ska ha mojlighet att tillfredsstilla sina begér och behov
dér de bor. Betraktat pa detta sitt kan aktionsgruppens
arbete for att ridda Aspuddsbadet ocksa forstds som
en kamp mot automobiliteten: ett nej till en utveckling
som innebér att lokal service stings ned med héanvis-
ning till att folk kan transportera sig till motsvarande

service pa annan ort med kollektivtrafik eller bil.

Sjéalvklart ska dven vi forortsbor ha tillgdng till ban-
komat, fritids och sjukvdrd utan att behova transpor-

tera oss langa strackor. Att fortsdtta kimpa for smé
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TILLGANGLIGHET

forbattringar i fororterna dar vi bor kan vara ett for-
sta steg mot ett minskat transportberoende, men lika
mycket som det handlar om mobilitet sa ar det en fraga
om klass. Genom att dterupprétta och utvidga nir-
hetsprincipen for alla offentliga valfardstjanster kan vi
bryta den utveckling vi ser idag dar kvalitet segregeras
och koncentreras till innerstaden. Om néarhetsprinci-
pen éterinférs kommer det i forlingningen att leda till
att den generella kvaliteten i vilfarden hojs. De perso-
ner som har resurser att paverka vélfardstjansterna ges
da inte "valfriheten" att bruka en annan tjénst istillet
for att arbeta politiskt for att forbattra den befintliga. I
Kklarsprék: De ekonomiskt svagare grupperna som bor i
de eftersatta hyreshusen gynnas av att dela vardcentral
och skola med medelklassen i villaomrédet precis bred-
vid, darfor att medelklassen har storre mojligheter att
péverka och forbattra kvaliteten i vélfarden.

Allt detta bidrar ocksé till att gora vara fororter till
platser som lever dven de tider pa dygnet dé folk inte
ar pa viag mellan jobb och hem. Levande fororter att
bo i minskar vart transportbehov och gor oss mycket

tryggare an vad ordningsvakter, stingda dorrar och
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overvakningskameror ndgonsin kan gora. Grunden for
trygghet ar att vi har manniskor omkring oss - svarare
dn sd ar det faktiskt inte.

Genom att fylla vir stad med 6ppna och vilkomnan-
de sociala rum fyller vi vér stad med liv. Genom att fylla
staden med liv gor vi varandra mer oppna och vilkom-
nande. Forandringar i staden mdjliggor fordndringar
i vart beteende, vilket i sin tur medfor forandringar i
vira attityder gentemot varandra.

Istéllet for att se transporter som nagot enskilt, som
ett omréde for sig, later var utgdngspunkt i tillgénglig-
het oss forsta hur stadens uppbyggnad hinger ihop med
vilka mojligheter vi har att leva vara liv. En stad som
ar sondertrasad av meningslos, patvingad rorelse trasar
dven sonder véara liv. En trasig stad splittrar upp véra liv
i disparata delar och gor oss frimmande infor varandra
och oss sjilva. I ett samhélle dar var sak tvunget ska
ha sin tid och plats - sova, jobba, ldra, handla, umgés
- forminskas vara mojligheter att leva. Funktionssepa-
rering mé liksom arbetsdelning vara en planerares eller
en chefs drom, men det &r dags att inse att vi har latit

det ga fullstindigt overstyr.
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METROPOLEN

It's up to US to change
this town called malice.

— The Jam

Trafikmaktordningen i den moderna metropolen fram-
triader séllan sa tydligt som morgonen efter ett rejalt sno-
fall. Medan bilarna rullar pé i ndgotsénar vanlig takt s&
triangs fotgéngare, barnvagnar och rollatorer pa glashala
trottoarer - i basta fall. Lika vanligt ar dock att trottoa-
ren ar avsparrad pd grund av risk for snoras och istap-
par: fotgdngarna tvingas ut pé bilvigen, men bilisterna
visar knappast ndgon storre acceptans for det faktum
att de méste dela vig med andra. Reglerna for vem som
ar ansvarig for snoréjningen ar mycket tydliga nir det
kommer till bilvdgar. Staten och Trafikverket ansvarar
for sina vdgar och kommunen for sina. Nar det géller

trottoarer ar det oftast kommunen som har ansvar, men
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pa vissa stéllen har ansvaret lagts pa fastighetsdgarna
som ocksé ar ansvariga for innergardar, trappor, uppfar-
ter och taks Forvirringen kring vem som ska ta ansvar
ar uppenbarligen stor: endast en tredjedel av Stockholms
lans invénare vet vad som géller.6

Vid en jamforelse mellan bilvdgar, trottoarer och
cykelviagar fir man latt intrycket att ingen ansvarar
for att fotgdngare och cyklister ska kunna ta sig fram
snabbt och sékert. For att inte tala om de med barn-
vagnar och rollatorer - for dem blir det nidstan omdj-
ligt att ta sig fram nér snon plogas upp pa trottoarerna.
Snorgjningen ar ett i raden av exempel pd hur bilismen
prioriteras pa andra trafikslags bekostnad och en logisk
konsekvens av ett samhille byggt pd automobilitet.
Den radande trafikmaktordningen blir sjalvuppfyllan-
de: vi snorgjer bilviagarna forst eftersom vi dr fast i idén
att bilismen alltid méste ges hogsta prioritet, vilket blir
ett incitament for folk att d&ka mer bil och leder till att
bilismens herravilde befists ytterligare.

Vi ser inte bara skillnad i hur olika trafikslag prio-
riteras; dven inom bilismen finns en rangordning. Ett

sambhélle som anpassar sin industri efter "just in time"-

2?



KAPITEL 1

produktion gor sig beroende av en armada av lastbilar
i stindig rorelse. Kommersiellt viktiga vigstrackor gors
tillgdngliga omedelbart, medan den vanliga bilisten
inte kan gora mer dn att hoppas pé viss framkomlig-
het i sitt bostadsomréde. Det giller bade inne i stiderna
och pa landsbygden, dar bilens faktiska nodvandighet

ar avsevart storre.

Felparkerare och plankare
En kall och grédmulen februarivecka 2010 sammanfoll
tvd hindelser som, sedda tillsammans, utgoér en Gver-
tydlig illustration av den réddande trafikmaktordningen.
Den forsta var vad som senare kom att kallas for Gate-
gate, dé Jesper Nilsson fotograferade ett par civilpoli-
ser som extraknickte som biljettkontrollanter i Stock-
holms tunnelbana.” Den andra var en dom i Malmo
tingsriatt mot en felparkerare som angrep och hotade en
parkeringsvakt.8

Nar Jesper Nilsson sig tva civilpoliser som stoppade
en grupp ungdomar vid sparrarna pa Hornstulls tunnel-
banestation valde han att dokumentera det hela med sin

mobilkamera. Detta ogillades av poliserna, som trots att
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det ar tilldtet att fotografera i tunnelbanan hotade Nils-
son med att ta in honom p4 station for urinprov om han
inte raderade bilderna. Fallet fick stor uppmérksamhet
och polisernas metoder fick utstd hard kritik. Men vad
som framst kritiserades var att poliserna gav sig pa Nils-
son efter att han hade fotograferat dem - inte det fak-
tum att polisen viljer att ldgga sina resurser pa att std
och vakta sparrarna i kollektivtrafiken. Den mesta av
kritiken var befogad och riktades mot problemet med
gummiparagrafer i lagen (i detta fall relaterade till nar-
kotikabruk) som tilldter polisen att hota minniskor.
Men hindelsen bor ocksa ses i ljuset av problemen med
att polisen dgnar sina begrdnsade resurser at att leka
skattefinansierade biljettkontrollanter at privata foretag
som MTR.

Samma vecka f6ll en dom i Malmo tingsratt. Fallet
gillde en parkeringsvakt som angripits av en felparke-
rare. Parkeringsvakten fick utstd ett grepp om halsen
och fick hora att hon skulle jagas intill "d6ddagar". Hon
fick dock inget skadestdnd eftersom Malmo tingsratt
ansdg att "vissa utsatta yrkesgrupper maéste ha storre

mental beredskap for hot och angrepp"9. Istillet for att
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ifrdgasitta de mekanismer som orsakar denna form av
vagvrede och doma de personer som véllar andra méan-
niskor skada, sé tyckte alltsd Malmo tingsratt att vi ska
ha 6verseende med viagvredgade felparkerare. Detta bor
ocksa forstds i samband med att var nuvarande bor-
gerliga regering till och med gar sa ldngt att de medve-
tet lagger ner forskning som handlar om att férbattra
parkeringsvakters arbetsmiljo och vardag.: Vad vi ser
ir ett kndbojande for bilismen och konsekvenserna av

bilisters ageranden.

Samhallets 6verseende med felparkerare kan ses som
en naturlig ytterlighet av den rddande trafikmaktord-
ningen. Att vi upplater en si stor del av vart offentliga
rum till parkeringsplatser ar liksom inte nog - vi ska
dven se mellan fingrarna med de bilister som olagli-
gen ockuperar dven de fa platser de inte far vara pa. Sa,
hur kommer det sig att polisen anser sig ha resurser att
leka biljettkontrollanter i kollektivtrafiken men igno-
rerar felparkerare? Det dr en fraga vil vird att stilla.
Dock &r det inte bara poliserna vi ska skylla pé, dven
om det dr mycket provocerande att de jagar kollektiv-

trafikanter istédllet for att stavja felparkering eller lagga
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sina resurser pa andra saker. Som synes i fallet i Malmé
tingsritt sd ir polisen knappast ensam i sin forlatande
syn pa bilisters lagbrott. Aven politikerna ir med och
understodjer bilismens herravélde. Att det bara kostar
mellan 475 och 900 kronor att felparkera i jaimforelse
med 1 200 kronor for att aka kollektivtrafik utan biljett
4r inget annat in en subventionering av bilismen. Aven
den som motsitter sig plankning kan inte med négot
slags intellektuell heder i behall hidvda att det skulle
vara varre att planka i kollektivtrafiken an att felpar-
kera. Dar plankaren oftast tillhor en ekonomiskt svag
grupp och plankar for att mojliggora sin forflyttning
inom staden ar felparkeraren ofta en rik man i medel-
aldern som anser sig fa stilla sin Mercedes var han vill,
och knappt verkar tveka att misshandla eller kranka
den som forsoker stoppa honom.! Felparkeraren riske-
rar dessutom att utsidtta manniskor for andra faror, uto-
ver sin egen vigvrede, genom att parkera pa trottoarer
och pé sé sitt tvinga ut fotgdngare i gatan, eller genom
att blockera utryckningsvigar.

Om vi jamf6r de hundratals miljoner som satsas pa nya

sparrar och olika satt att kontrollera kollektivtrafikanter
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med daltandet med felparkerare, blir trafikmaktordning-
en nédstan pinsamt uppenbar. Hade det idoga arbetet mot
plankare oOversatts till felparkerare s& skulle politikerna
idag, bland mycket annat, infora strategiskt laga stolpar
for att skydda cykelvagar och trottoarer samt hjullas och
bortforsling av alla bilar som parkerat vid stoppfbrbud.
Detta verkar emellertid inga politiker vara intresserade
av: det bilindustriella komplexet stoter man sig inte med i
forsta hand. Istillet blir kollektivtrafikanter som inte har
rad med resan kallade parasiter och trakasseras av kon-

trollanter, vaktare och poliser.

Vagvrede

Vigvrede kan dven det sdgas vara en logisk konse-
kvens av det beteende som bilismen tvingar in oss i.
Néstan all vrede som utspelar sig och utageras i bilar
bor betecknas som vagvrede. Daremot ska vi dra en
grians mot den vrede som icke-bilister riktar mot bilar,
vilket snarare bor betecknas bilhat. En SUV-forare
som tutar och skriker pd en pensiondr som enligt
honom gér for ldngsamt Gver gatan dr ndgot kvalita-

tivt annorlunda dn nér pensiondren smyger ut pé nat-

34



METROPOLEN

ten for att stoppa grus i ventilerna pé stadsjeepen.

Enligt Mette Moller, verksam vid Institut for Trans-
port pd Danmarks Tekniske Universitet, 4r de van-
ligaste orsakerna till vigvrede "tringsel och trafik-
stockningar, fordrojningar pa grund av trafikljus och
forseningar som beror pé andra trafikanters forseelser
i trafiken"12. Alltsa saker som vi redan har konstaterat
hor till det normala i ett system av massbilism.

I Danmark, dar det har forskats en del om vigvre-
de, verkar fenomenet vara vanligt forekommande och

morkertalet antas vara véldigt stort:

Ett stort antal ménniskor har under en tolvména-
dersperiod blivit slagna (19 550 personer) eller hotade
(169 334 personer) av en medtrafikant. I Australien
uppskattar man att upp till 91 procent av alla allvarliga

fall avviagvrede aldrig polisanmals.13

Enligt de internationella studier som Moller diskute-
rar paverkar viagvreden bade den bilist som drabbas
av den och de bilister som ar i ndrheten. Det dr inte

bara storre risk att vigvredgade personer spdar upp
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sina medtrafikanter, utan aven att de ar inblandade i
krockar och andra olyckor.

Viagvreden har enligt Méller sin upprinnelse i det
fortingligande av andra ménniskor som bilismen

innebar:

Bilkorning ar en speciell situation, och man maste ta i
beaktning att den sociala interaktionen i trafiken skil-
jer sig frdn ménga andra situationer. Till skillnad fran
nér nagon tranger sig fore i kon i en matbutik sa &r dei
i biltrafiken svért att se ndgons ansiktsuttryck och dy-
likt. Det dr darfor svért att avgora vilken avsikt soir
ligger bakom ett visst beteende och om det beteendet
var medvetet eller ej. Detta far tva konsekvenser. Fo6i
det forsta att det latt uppstér missforstand, och for det
andra att bilister tenderar att uppfatta sina medtrafi-
kanter som ting, som saker (kvinna som kor réd Ford]
istdllet for méanniskor i ett sammanhang (trott, dldre
kvinna pé vag for att besoka sin sjuka mor pa sjukhu-
set). Dessutom ar det lattare att komma undan med att
vara aggressiv mot andra trafikanter, eftersom den man

utsétter for aggressionen har svart att ge igen.4
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Det finns forskare, politiker och andra tyckare som
pastar att vigvrede skulle ha ndgon form av "genetisk"
forklaring, det vill séga att vissa personer ar predispo-
nerade till viagvrede. Vi dr dock inte sirskilt intresse-
rade av hobbypsykologi och vulgirgenetik, utan tycker
det dr mer relevant att diskutera de omstdndigheter
och det samhille som framkallar vigvrede.

Att manga ténker att vigvreden framst har indivi-
duella orsaker ar inte sdrskilt forvanansvart. Med den
utgdngspunkten kan de koncentrera sig pd pseudoét-
girder som att skilja ut "rétdggen i trafiken" och ge dem
behandling istéllet for att gé till botten med problemet.
Den hir typen av skygglappar ar vanligt férekomman-
de for att slippa handskas med det politiska problem
som massbilismen &dr. For att forstd viagvreden maste
den sittas i sitt rdtta sammanhang: bilismen och det
egoistiska beteendemdnster som den tvingar in oss i.

Precis som trangsel och koer inte kan ses som avar-
ter till ett annars vil fungerande system kan inte vég-
vrede forstds enbart som ndgra galna personers daliga
beteenden. En sddan tolkning vore lika vulgir som att

pasté att den senaste ekonomiska krisen endast berodde
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pé enskilda bankchefers girighet. Man kan inte annat
dn halla med Moller nir hon lakoniskt konstaterar att
"lindring av tréngselproblemen skulle sjilvfallet ocksa

ge effekt, men dr en mer komplicerad atgard"s.

Det finns inga parkeringsplatser
De tidigare ndmnda problemen med felparkerare bor
inte tas som intakt for att det bara ar felparkeringen som
utgor ett parkeringsproblem i staden. Aven de tusen och
dter tusen trottoarkanter, garage och filt som toms pa
innehéll for att formas efter bilens logik méste belysas
och forstas i relation till trafikmaktordningen.

Parkeringsplatserna tydliggor bade de konfliktlinjer
som dras mellan brukare av skilda trafikslag och trafik-
slagens egna hierarkier. En bilist tar upp i ooo ginger sé
stor tidsyta (den tid en viss yta anviands) som en kollek-
tivtrafikant och den allra storsta delen av denna tidsyta
bestér av parkering.1®

Bilen &ar unik i sina parkeringsbehov. Fotgéngare
behover ingen parkering, cyklister minimal parkering
och kollektivtrafikanter behover inte parkering darfor

att det terminalbehov som varje resa kraver, det vill
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sdga dar du startar eller slutar, uppfylls av stationerna.
Sjélvfallet behover kollektivirafiken avstillningsplatser
for fordonen. Dessa har dock fordelen att de kan belag-
gas strategiskt och &r minimalt utrymmeskriavande
jamfort med bilens.

Bilen ar inte bara unik i sitt utrymmeskrav, utan
som herre pa trafikmaktordningens tippa dven unik i
hur mycket utrymme den faktiskt tilldelas. Problemen
med att bygga ut systemet med ldnecyklar i Stockholm
visar tydligt hur helig bilen fortfarande ar i politiska
planeringssammanhang. Det har redan inforskaffats
stationer och cyklar for att fordubbla ldnecykelsyste-
met - vad som saknas ar att tre promille av stadens bil-
parkering gors om till stationer for l&necyklarna. Tre
promille! Men nej, bilen dr oantastlig. Dess parkering
ror man inte i forsta taget.'”

En vanlig dag ar bilen i bruk pa vig till och frén
jobbet, kanske med en avstickare till kopcentret eller
gymmet. For bilistens skull far vi hoppas att det inte
ir mer an tv4, tre timmar per dag som bilen anvénds.
Resterande tid, alltsd cirka 20 timmar per dygn, ir

bilen parkerad och tar plats. For till skillnad frén kol-
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lektivtrafiken s tar bilen inte bara plats nir den for-
flyttar sig, utan dven nar den star stilla.

Bilen &samkar skada dygnet runt, men dess stillasta-
ende dr en skada som inte alls dr lika uppmérksammad
som skadan den véllar nir den &r i drift. Bara for att en
parkerad bil inte sldpper ut nigra avgaser betyder det
inte att den ar ofarlig. En parkerad bil ar precis som en
bil i rorelse ett direkt hot mot staden och dess poten-
tiella méngfald av mellanméinskliga relationer och

situationer.

Parkering som urbant tomrum
I boken Lots of Parking beskriver John A. Jakle och
Keith A. Sculle hur parkering forvandlar platser till

icke-platser:

Visually exciting landscapes with temporal depth, as
architectural historian James Marston Fitch argued,
offered residents and visitors a strong sen se of place....
Certainly, widened streets and new city freeways broke
up traditional cityscapes and hastened the decline of

the pedestrian-orientation of cities. But nothing frag-

40



METROPOLEN

mented urban space more than the parking lot. In the
half century between 1920 and 1970> most traditional
big city downtowns substantially unraveled - disem-
boweled, building by building, by expanses of parking
lot asphalt.’8

Parkeringen fungerar hiar nirmast som en antibyggnad,
en konstruktion som inte skapar ndgon ny plats, men
kraver forstorelsen av redan existerande platser. Parke-
ringar skir sonder stdder, och fungerar enligt en ensidig
och utjamnande logik dar varje ny parkering gor stads-
rummet mer och mer homogent. En logik som dédar
olikhet och pé si sitt skapar en form av icke-platser.
Geografen Edward Relph beskriver i boken Place and
Placelessness de omraden som parkeringen skapar som

simpla landskap:

The simple landscape declares itself openly, presents
not problems or surprises, lacks subtlety; there are
none of the ambiguities and contradictions and com-
plexities that ... lend meaning to building and man-

made environments; there are no deep significances,
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only a turning to the obvious and a separation of dif-

ferent functions into distinct units.19

Parkeringsplatsen kan alltsa betraktas som den ytters-
ta formen av funktionsseparering: néar den anvénds till
nagot annat dn parkering forlorar den direkt sin tankta
funktion.

Ordet parkering har sin etymologiska bakgrund i det
medeltida latinska ordet parricus som betyder inhéag-
nande. Att det 4r samma ord som park dr ndgot av en
Odets ironi: ett ord som kan beskriva antingen en plats
full av trédd, liv och gronska eller dess totala motsats.

Parkeringen har ett hogt pris, inte bara som forgo-
rare av rum, utan dven rent ekonomiskt. Det framgar
oftast inte vid det enskilda parkeringstillfillet, for dven
om parkering ofta framstar som billigt eller gratis for
den enskilde bilisten ar s aldrig fallet. Parkeringskost-
naderna externaliseras och packas in i hogre hyror och
huspriser, hogre priser pd varor i affarer, lagre urban
densitet och ldgre markvéarde. Det ar ndstan sd att vi
alla, vid alla tidpunkter forutom just da nadgon parkerar,

betalar for parkeringen!z2°
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Att parkeringen &r sé ofantligt subventionerad ar ett av
vara stidders storsta problem. Inte bara darfor att det ar
ett veritabelt godsel for stadsbilismen, utan dven darfor
att det fordyrar tillvaron for icke-bilister. I Stockholm
betalar bara en av 20 bilister som pendlar till inner-
stan fullt parkeringspris. Fri parkering motsvarar fem
procent av en genomsnittlig nettolén och enligt berik-
ningar skulle rusningstrafiken till innerstan minska
med mellan 10 och 20 procent om parkeringen bar sina
egna kostnader.2!

Parkeringsnormen, som aldgger byggherrar att vid
nybyggnationer tillhandahélla ett visst antal parke-
ringsplatser beroende pa nybyggets storlek och funk-
tion skirptes &r 2008. "Mer parkering per bygge!"
tyckte politikerna i Stockholm.22 Vad det innebéar
i praktiken, forutom &nnu mer parkeringsytor och
bilar, dr att nya ldgenheter blir dyrare. Eftersom det
kostar upp till 400 000 kronor att bygga en (1) par-
keringsplats i garage och bilisterna inte betalar det
fulla priset for sin parkering sé slds priset ut pa alla
lagenheter, oavsett om ldagenhetsinnehavaren har bil

eller ej.
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Parkeringar fyller s smartsamt tydligt bara en funk-
tion. Oavsett om det for tillfallet stdr ndgon bil par-
kerad eller ej dr parkeringen ett omrade i staden som
inte far ha ndgon potentialitet for oférutsedda héndel-
ser - d& forsvinner namligen dess funktion som parke-
ring. En parkering ir ledig eller upptagen, aldrig ndgot
annat. Och den anvinds aldrig av ndgot annat dn en
bil, for di 4r den dterigen inte ldngre en parkering.
Men levande och minskliga stader kréaver rum som
inte dr specifikt vigda t ndgon viss aktivitet. Det &r jusi
i dessa rum som nya saker kan uppstd. I en modern
ekonomiskt valmaende, fortatad och renoverad stac
rader det en akut brist pd rum av den hir typen: ruir
som bryter av frdn den uppstyrdhet som préglar sta
den. Rum som i sig sjdlva kan verka stimulerande
bara genom att vara ovéntade eller ge utrymme for de
oviantade, och som inte ger ndgon entydig forklaring til
vad de ska anviéndas till. Med det i atanke &r det inge
annat dn ett hdn mot staden att viga en sé stor del ai
det utrymme som inte tas upp av hus och végar at stil

lastdende bilar.
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I ménga stidder runtom i vérlden firas PARK(erings)-
dagen, da lokalbor gar ut pd gatorna och tar 6ver bilar-
nas utrymme pa parkeringarna.23 Istéllet for parkering
skapas parker och platser. Det geniala ligger inte bara i
ordvitsen och i det faktum att bilarna jagas bort, utan
dven i resultatet: Pa vissa platser véljer folk att plan-
tera, pd andra att spela musik eller ligga i hangmattor
och pa en del néjer sig folk med att dricka 6l eller dta
mat. Det fina &r att ndr manniskor gor platser av bilar-
nas parkeringar s& tydliggors hur trakigt det &r med
dessa monotona icke-platser, och samtidigt hur fina de
har potential att bli nér de tillats vara dysfunktionella.

Under parkeringen: staden!



STATEN OCH KAPITALET
SITTER | SAMMA BIL

Sa bygger vi ett samhdlle efter korporativa principer
och ldr oss att respektera sdnt som vi inte begriper.

-Bl& Téaget

Det dr omdjligt att forstd bilismens framvéxt utan att
samtidigt undersoka den intima relationen mellan stat
och niringsliv under 1900-talet. Lét oss ta ett steg till-
baka i tiden. I teknikhistorikern Per Lundins avhand-
ling Bilsamhdllet kan vi ldsa om hur civilingenjoren Stig

Nordqvist beskrev motet mellan bilen och staden:

Bilens méte med svenska stdder och samhéllen hade
gett upphov till allvarliga problem i form av en snabbt
tilltagande trafiktrédngsel och en orovidckande 6kning
av antalet trafikolyckor. Som en f6ljd av den forsam-

rade framkomligheten pé gatorna och bristen pa parke-
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ringsplatser drabbades nistan varje bilist av en alltmer

"irriterande tringsel".24

Nordqvist konstaterade redan 1955 i tidskriften Indu-
stria att samhéllet inte alls var anpassat efter bilen,
och ordinerade en l6sning: att bygga ett bilsamhalle.
Ett halvsekel senare kan vi konstatera att det blev som
han ville - vi lever i ett bilsamhille - men vi kan ocksa
konstatera att han hade fel. Bilsamhéllet 16ste inte bilis-
mens problem. Den irriterande triangseln kvarstér. Tra-
fikolyckorna i véra stider ma ha minskat i omfattning,
men de har léngt ifrdn forsvunnit. Bilismen fortsétter
att doda genom sédvél olyckor som milj6forstoring och
vaxthusgasutsldapp, om &n kanske mindre i Sverige dn
i andra ldnder.

Hur blev det s& har? Hur kommer det sig att vi lever i
ett bilsamhille? Det beror naturligtvis pd vem man fra-
gar, men det verkar finnas en enighet bland forskare om
att politikerna till viss del blev tagna pa siangen av mass-
bilismens explosionsartade utveckling under 1950-talet.
Inte for att det offentliga inte hade arbetat med frégor

som underldttade for bilismen, utan snarare for att
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massbilismen blev en delvis oférutsedd konsekvens av
de institutionella fordndringar - bilskatter, forstatligan-
de av vagnitet, borttagande av hastighetsbegriansning-
arna - som genomdrevs.25

Staten kanske inte planerade for bilismens genom-
brott, men det gjorde diaremot kapitalet. Per Lundin
beskriver hur bilindustrin férenades med oljebolagen,
viagentreprendrerna, handeln och byggbranschen i lob-
bygrupper sdsom Sveriges Automobilindustriférening,
Svenska Petroleuminstitutet och Naringslivets trafik-
delegation. Sammanlagt bestod efterkrigstidens billob-
by av ett femtiotal miktiga grupper som verkade med
enad front, enligt Lundin framst genom organisationen
Svenska Végforeningen som bildades redan 1914: en
organisation som géomde sig bakom och vann framgéng
tack vare professionalismens och den tekniska sakkun-

skapens férment objektiva sl6ja:

I ndtverket runt [Svenska Vagforeningen] vavdes ex-
perter, foretag, intresseorganisationer och myndighe-
ter kopplade till vigsektorn samman, och organisatio-

nen stod fadder for det statliga betdnkandet Vigplan
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for Sverige (SOU 1958:1) som antogs under stor enighet
av 1959 ars riksdag. I och med beslutet sjosattes ett tju-
go ar langt upprustnings- och moderniseringsprogram
for att bygga om och anpassa Sveriges allmdnna viagnat

till massbilismens pastddda "krav".26

Denna samverkan mellan stat, vissa intresseorganisa-
tioner och kapital var nagot som kom att prégla Sve-
rige under efterkrigstiden, och har ofta ndmnts som en
grundpelare i den sd kallade svenska modellen. I min-
dre smickrande ordalag kallas detta korporativism,
alltsd tanken att det finns ett gemensamt samhéllsin-
tresse som delas av alla, och att det som gynnar hel-
heten ocksé ar det bista for delarna. Men sjdlvfallet ar
inte bilsamhillet, och har aldrig varit, ett gemensamt
intresse for alla medborgare. Det har alltid funnits vin-
nare och forlorare, och till de storsta vinnarna ar det
svart att utse ndgra andra &n de foretag som har profite-
rat pa bilsamhéllets framvaxt.

Lundin menar att en av forutsidttningarna for bilis-
mens sé gott som helt okontroversiella expansion under

ett par drtionden, och ddrmed dess nuvarande hegemo-
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ni, var att "experterna" pa ett makalost framgangsrikt
satt lyckades maskera politiska problem och framstilla
dem som tekniska problem. Frigan var hela tiden hur vi
skulle bygga for bilismen, istallet for om vi skulle bygga

for bilismen.

Under den blomstringstid som den svenska ekono-
min genomgick under 1950-talet nddde Sverige Europas
hogsta biltathet. Socialdemokratin, som tidigare hade
varit relativt avvaktande mot bilismen, kovande och
inkorporerade den snabbt i sitt folkhemsprojekt. En bil
per man (ja, man) var lika med rittvisa. LO hingde p4,
framforallt Metallindustriarbetareférbundet, som ség
framfor sig hur ett samarbete mellan stat, néringsliv,
vetenskap och arbetarrorelse kunde skapa manga nya
jobb inom industrin. Sa etablerades en massiv samhal-
lelig konsensus for massbilismen.2?

Samtidigt som riksdagen under stor politisk enighet
1963 beslutade om 6vergéng till hogertrafik sa riktades
blickarna visterut, mot den higring som drémmen
om Amerika utgjorde. Ett Amerika som kom att bli en
symbol for massbilismens segertig. Fran de av billob-

byn sponsrade resorna kom industrins experter tillba-
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ka med nya intryck av massbilismens ofrdnkomlighet.
Vad de ddremot inte tog med sig hem var detaljen att
massbilismens seger i USA inte alls var ndgon solskens-
historia, utan ett resultat av vad som narmast kan lik-
nas vid ett hemligt krig mot kollektivtrafiken, det som i
USA har kommit att kallas "the great American street-
car scandal". Alltsd det faktum att den amerikanska
bilindustrin, med General Motors i spetsen, genom ett
antal mer eller mindre dolt d4gda underbolag kopte upp
och forstérde den enorma infrastruktur som spéarvigen
da utgjorde i amerikanska stidder, for att sedan ersitta
den med biltrafik.28

Nar bilens politiska hegemoni vél hade etablerats var
steget inte 1angt till att integrera den som en barande del
i den svenska byggboomen som rddde under 1960-talet.
Sévil miljonprogram som centrumférnyelser genom-
fordes med bilens vil som riktmérke. Det kanske mest
inflytelserika och vilkanda uttrycket for denna bilvurm
ar den lilla skriften SCAFT, som gavs ut 1968 av Chal-
mers tekniska hogskola pd uppdrag av davarande Vig-
verket och Planverket. Malet med SCAFT var att rida bot

pa den stora 6kning av trafikolyckor som massbilismen
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orsakade - ett i sig hedervért mél om det inte hade varit
en forutsittning att det inte skulle uppfyllas genom att
minska bilismen, utan genom att 4n mer bygga fast oss
i ett bilsamhaille. SCAFT togs fram som en uppséttning
prelimindra riktlinjer for hur sékra trafikmiljoer kunde
byggas, men experterna foll pd eget grepp. Eftersom de
redan hade etablerat sig sjdlva som foretrddare for den
definitiva sanningen om hur bilismens problem skulle
16sas sd mottogs ocksd SCAFT som en planeringsbibel
att ldsas bokstavligt.29

I ett samhélle dar hjulen snurrade allt snabbare for
var dag, med en méktig bilindustri och en kraftig bygg-
boom, passade SCAFT som hand i handske. Har kom
ett officiellt dokument som gav carte blanche for att
kora pé i dn hogre hastighet, utan att behéva oroa sig for
konsekvenserna. Men en av bilsamhéllets inneboende
tendenser ar att det aldrig blir fardigt. Trots den totala
héngivenhet som #gnades bilen under dessa artionden
kravdes det stindigt mer: storre végar, fler bilar, hogre
hastigheter och hogre vinster. Oavsett vad folk ville,
oavsett vad som visade sig fungera, oavsett om medbe-

stimmande och demokrati fick sédttas pd undantag.
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P& 1980-talet byggdes en motorvidg lings Vistkus-
ten trots stora protester. Vagen var en del av vad som
kallades for Scandinavian Link, en motorvidg mellan
Tyskland och Norge som utférdes pa bestéllning av den
europeiska industrilobbygruppen European Round-
table of Industrialists (ERT) déar bland annat chefer
frdn Volvo, Fiat och Renault medverkade. ERT:s krav
pa att bygga Scandinavian Link ledde till bildandet av
en nordisk arbetsgrupp med bland annat Volvo-chefen
Pehr G. Gyllenhammar och det socialdemokratiska
kommunalrddet Sven Hulterstrom, en arbetsgrupp
som fick fullt stod av alla Nordens statsministrar. Det
har senare bekriftats av Nordiska radet att Gyllenham-
mars arbete bakom lyckta dorrar var avgorande for
att Olof Palme och Socialdemokraterna skulle ge sitt
stod till vigen. En annan del av Scandinavian Link var
Oresundsbron, som ocksi den byggdes trots enorma
protester, dir bland annat en stor majoritet av de social-
demokratiska partimedlemmarna fick se sig 6verkorda
av sin partiledning.30

Aven vid senare byggen, sdsom det idag pigéende och

starkt ifrdgasatta projektet Forbifart Stockholm, dyker
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det stdndigt upp tecken pé hur staten friserar siffror,
glider pa sanningen och sprider propaganda for mass-
bilismen. For att inte tala om alla rdddningspaket for
bilindustrin som politiker i olika ldnder beviljat: enor-
ma summor pengar som lika vil hade kunnat anvéindas
till att stélla om transportsektorn.

Trots fagra l6ften fran politiker om en klimatsmart
transportsektor rullar bilsamhillet vidare; trots allt vi
vet om bilismens problem framstér dess tillvaxt fortfa-
rande som ofrd@nkomlig. Men bilismen &r inte ett tek-
niskt problem eller en naturlag - den ir ett politiskt
problem. Utan den korporativa samverkan mellan sta-

ten och kapitalet hade vi aldrig varit dar vi ar idag.

Sorj inte, konsumera!

Kort efter att tvillingtornen i New York hade rasat gick
USA:s ddvarande president George W. Bush ut med en
uppmaning till landets invénare att gd ut och konsu-
mera. Terroristerna skulle inte fa hindra ekonomins
ekorrhjul frdn att snurra. Det ar ett enskilt exempel,
ett nedslag i inledningen till det s& kallade kriget mot
terrorismen. Detta krig har till stor del gatt ut pa att
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sdkra globala floden av kapital, varor och information,
och framforallt skydda de nav som ar avgorande for att
hjulen ska rulla: hamnar, stdder, flygplatser, sjovégar,
jarnvagar, forvaringsplatser.

Men det dr inte bara terrorister som hotar de floden
som &r av storsta vikt for kapitalets ackumulations-
takt. Aven demokratiuppror, aktivister som blockerar
jarnvagar eller flygplatser, fackféreningar som strejkar
och annan politisk verksamhet kan bromsa eller ibland
helt stoppa dessa floden. Det svenska forsvarsutskottets
ordférande konstaterade pa ett seminarium om bety-
delsen av att uppritthélla floden av varor, tjdnster och
information att "man gor olika typer av saker som vi
inte vill"3:. Det anméarkningsviarda har ar att det inte
enbart ar saker som ar olagliga som ordféranden och
de intressen han representerar vill stivja, utan rent all-
mant saker de inte vill ska goras.

Vi ser foljaktligen hur nya repressiva lagpaket klub-
bas igenom med kriget mot terrorismen som motive-
ring men anvénds for att forsoka avstyra alla former av
hot mot kapitalets floden. Vi ser rdadslan hos varldens

ledare for att stabiliteten i Mellandstern hotas, vi ser
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hur aktivister som forstor jarnviag dar tdg kor material
fran karnkraftverk blir jagade av anti-terroriststyrkor,
vi ser hur arbeten inom transportsektorn borjar klassas
som samhillsviktig verksamhet for att undergriva de
anstilldas strejkmojligheter.32

Vi ser hur mer och mer energi liggs pé att bana vig
for kapitalets blodomlopp, samtidigt som det byggs
murar i sdllan skddad takt for att kontrollera de globala
ménniskoflédena. Det ar tydligt for vem, eller snarare
for vad, som den fria rorligheten existerar. Men vad ar
det dd som gor att det dr sa viktigt att upprétthélla dessa
floden, sa viktigt att sma stérningar ségs vara stora hot
mot dagens samhille? I andra bandet av Kapitalet for-
klarar Karl Marx hur kapitalets omslagstid paverkar
hur stor profit ett foretag kan gora pa en given insats.
Omslagstiden beskriver han som "den periodiska rorel-
sen i kapitalets livsprocess eller, om man sa vill, den tid
som &tgér, da ett kapital fornyas, upprepar sin viardeok-
ning och sin produktionsprocess"ss.

Ju snabbare omslagstid kapitalet har, desto mer profit
kan utvinnas. Darfor ser vi, som geografen David Har-

vey uttrycker det,
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maénga innovationer som ar utformade for att paskyn-
da produktionen, forsédljningen och konsumtionen. Ef-
tersom avstand mats i tid och forflyttningskostnader,
finns det ocksd ett kraftigt incitament att minska av-
standsfriktionen genom innovationer inom transport-
och kommunikationssektorn ... helt i enlighet med

kapitalackumulationens grundldggande lagar.34

Den moderna staten har som en av sina grundldggande
funktioner att underldtta for och uppritthélla kapital-
floden. Bilsamhaéllets och automobilitetens framvéxt ar
svéra att forstd utan denna till synes simpla insikt: Det
ligger starka kapitalintressen bakom varje ko i morgon-
rusningen. Upprétthéllandet av kapitalfloden &ar ocksa
ett av de fraimsta motiven bakom hoghastighetssam-
héllet, transportéldern och den nuvarande kontrollre-
gimen, det sikerhetsindustriella komplexet - foreteel-
ser som vi kommer att utforska ndrmare i kommande

kapitel.
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Behovet av en stindigt okad avsdttning for sina produkterjagar
bourgeoisin 6ver halva jordklotet, 6verallt mdste den inndstla sig,
overallt sl sig ned, overallt skaffa sig forbindelser.

— Karl Marx & Friedrich Engels

Begreppet transportdldern myntades och definierades
forst av bibliotekarien Desiré Badk i tidskriften Gléan-
tas framtidsencyklopedi. Baak beskriver transportal-

dern som en

Historisk epok (ca 1850-2020) som karakteriserades
av en febril forflyttning av manniskor och varor. Epo-
ken inleddes dé olika tekniska framsteg - &ngmaski-
nen, forbranningsmotorn, jarnvagen osv - gjorde det
mojligt att forflytta fysiska ting med avsevirt hogre
hastighet an tidigare. Efterhand férvandlades forflyt-

tandet till ett sjalvindamal, dolt under termer och f6-
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reteelser som frihan del semester, internationellt utbyte,
globalisering mm. De mest monumentala uttrycken for
denna mentalitet - travel for travels sake - anses ha
varit resorna till minen och Mars under sent 1900-tal
och strax fore epokens kulmen 2020. "Varken forr eller
senare har ndgon rest s 1angt med sé litet utbyte" kon-
staterar H Léackberg i Das Transportalter (2026). T nad-
de sitt definitiva slut i och med forbranningsomlégg-
ningen, men ocksé pa grund avvad som verkar ha varit
en kollektivledsnad 6ver forflyttandet som sddant. Det
meningslésa i vad som en ging hade uppfattats som
ett privilegium tycks successivt ha blivit uppenbart.
Denna mentala forandring tros hidnga samman med
att det resande som en ging hade varit ett 6verklass-
privilegium i och med FN-6verenskommelsen 2015 (se

WR-resolutionen), fick helt andra fértecken.35

Efter att Glanta slidppt framtidsencyklopedin plockade

bloggen Copyriot upp begreppet. En sékning péd nétet

antyder att det inte har hant mycket mer med det sedan

dess. Synd, d& vi tycker att det ar ett mycket bra begrepp

for att beskriva det nagot absurda, och vildigt rums- och
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tidsspecifika, i vir samtids besatthet vid transporter.
Copyriot ldser i Baddks beskrivning av hur transport-
aldern slutade in en mojlighet till en annan framtid &n
den dystopiska som ofta forknippas med oljekronet.
Detta har att géora med den framtida forbréanningsom-
laggning som de annalkande resurs- och klimatkriser-

na forebéadar:

Det lilla ordet [forbrdnningsomlaggningen] pekar ut
en annan riktning &n den dystopiska. En batailleansk
riktning som inte handlar om askes utan om en omfor-
delning av den universella forbranningen av 6verflod,
fran fossilt till solért, det vill saga till ett forbrannande

nu.s6

Ett forbrannande nu, visst later det fint? Vad det skulle
innebéra lamnas 6ppet i Copyriots korta anmélan, men
det férbrinnande av mansklig istéllet for fossil energi
som en forbranningsomliggning efter oljekronet utan
tvekan kraver skulle garanterat leda till att vi cyklade
och promenerade mer. I ett samhélle som sédnkt has-

tigheten skulle vi behova forslosa var energi pa annat
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an detta stdndiga transporterande. Den nyvunna friti-
den skulle plotsligt gora det nodvandigt att diskutera
lattjan, detta gliddjande amne, igen. Som Ivan Illich
konstaterade i ldgenergimanifestet Energi och jamlik-
het kan verkliga politiska valmdéjligheter och sociala
relationer bara uppsta dar hastigheten ar begrénsad, sa
nar transportdldern har nitt vigs dnde har vi dar ett
utomordentligt falt att forbrdnna var energi pa.s”

Vi har redan diskuterat de positiva aspekter som en
tillganglighetsrendssans skulle kunna fora med sig i
form av en utvidgad narhetsprincip for offentliga val-
fardstjanster, trevligare fororter och en minskning av
den poédnglosa forflyttningen. Allt detta bygger dock
pé att vi har starka folkrorelser som ser till att oljekro-
net inte leder till en ekonomisk och social katastrof,
folkrorelser som kan driva pd omstédllningen pé ett
demokratiskt och rattvist satt. Hur denna omstéllning
ska gé till ar sjélvfallet 1angt ifran tydligt, men klimat-
aktivisten och forskaren Tadzio Mueller spekulerar
lite om det i tidskriften Turbulence och foreslar bland

annat
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climatejustice, by which we assert that there is no way
to solve the biocrisis without a massive redistributions
of wealth and power - which in turn implies that the
biocrisis can only be solved through collective struggle.
The second is, currently for want of a better word, de-
growth, which refers to the need for collectively plan-

ned economic shrinkage.38

Kollektivt planerad franvixt, det vill sdga en planerad
minskning av de delar av den samhaélleliga produktion
som #nda bara gor skada och patvingar oss arbete och
transporterande.

Paul Lafargue beskrev i essdn Rdtten till ldttja hur
"vart d&rhundrade [1800-talet] kallas arbetets drhund-
rade; i sjdlva verket dr det smértans, eldndets och kor-
ruptionens arhundrade"s9. 1900-talet fortsatte pA samma
vidg som 1800-talet och den dyrkan av transporter i sig
som transportéldern inneburit har ocksa lett till att vi
maste arbeta 4n mer for att ha rad att transportera oss.
Det ar faktiskt sd att medelhastigheten for en bilist inte
ar mer an cirka dtta kilometer per timme om man raknar

in allt 16nearbete som kravs for att ha rad att kora bil.40
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Precis som Lafargue kritiserar rétten till arbete och
menar att det inte dr ndgot annat dn tvanget till elande
maste vi angripa dagens tal om ritten att transportera
sig, utifran insikten att det mer liknar ett tvdng &n en
rattighet.

Om vi inte snart passerar ut ur transportaldern kom-
mer dess forbranningar oundvikligen att leda mot
nagon form av slutpunkt, oavsett om det ar klimatet
eller ndgon annan del av jordens livssystem som sit-
ter stopp for festen. Frigar man den danska gruppen
Hedonistisk Aktion har vi redan kort forbi den sista
stoppskylten och det ar lika bra att trycka gasen i bot-
ten och festa loss pé de sista resterna: "Den definitiva
slutgiltigheten i apokalypsen rymmer en hittills ej upp-
mirksammad potential for att péborja en virldsom-
spannande festlig revolt."4!

Vid en forsta anblick kan det finnas négot tilltalan-
de i ett hedonistiskt firande av detta "sista 6gonblick".
Denna "no future"-attityd har dock sina begrénsningar,
framst kanske for att den missar sista delen av Sarah
Connors ord i Terminator 2: "There is no future, but

what we make for ourselves". Vi har dnnu inte nétt
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punkten d& vi dr bortom atervdndo vad géller klimat-
och resurskriserna, sd sjdlvklart ska vi vara med och
forma var framtid! Om var forsta utmaning ar att rulla
ut ur transportéldern och in i en postfossil virld dar
vi kan leva utan att tomma jorden pa resurser, bor den
andra utmaningen bli att genom politisk organisering
skapa kollektiviteter dir vi gemensamt bestimmer 6ver
hur vi forbranner var icke-fossila energi. En politik for
den eviga festen. Springet maste ske fran transporter
i sig till transporter for sig. Frdn meningslos, fossili-
serad, repetitiv och pétvingad rorelse till hedonistisk,
levande, rytmisk och sjidlvvald rorelse. Frén bilen till

dansgolvet!

"Nobody wins unless everybody wins"

Pophistorien &r full av mén som hyllar bilen och fri-
heten. Fran Kerouac till Springsteen, frdn Lundell till
Hellstrom. Uppenbarligen finns det nagot tilltalande i
dessa flyktsagor, ddarav deras popularitet. Att just bilen
har fatt std som forebild for friheten har mycket att gora
med att det 4r méan som skrivit pophistorien. For den

enskilde mannen har bilen kunnat representera frihet
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och flykt. Frihet fran ansvar, flykt frdn hem och familj.
Bilen &dr en symbol for just denna drém om frihet fran,
en frihet som dr sammanviavd med den manliga geni-
kult som pophistoriens mén har reproducerat. I texten
"En appell for det trdkiga ansvarstagandet" beskriver
Isobel Hadley-Kamptz pa ett foredomligt satt baksidor-

na av denna genikult:

Den romantiska idén om det férvirrade manliga geniet
har ndmligen alltid bara existerat med ett villkor. Att
det har funnits andra manniskor, oftast kvinnor, runt
geniet som tagit det vardagsansvar geniet valt bort.
Fruar, modrar, hushéllerskor, sekreterare, dlskarinnor.
Néagon annan har renskrivit de nedklottrade anteck-
ningarna, ndgon annan har kommit med mat, nagon
annan har tagit hand om eventuella barn ... Under
idén om den genialiska forvirringens etos finns en
extremindividualism, dér vi trots majlig hjalploshet i
forvirringens spar aldrig egentligen behover varandra
... Rent generellt innebér trots allt ansvarstagande vil-
digt mycket mer respekt mot omvérlden dn ansvarslos-
het.42
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Existensen av det forvirrade manliga geniet forutsét-
ter kvinnors ansvarstagande, precis som bilistens frihet
forutsiatter massbilism. Samtidigt inskrdnker massbi-
lismen bilistens frihet, och hir ser vi parallellen mel-
lan mannens och bilistens sé kallade frihet. Bdda dessa
frihetsideal innebér att inte alla kan uppna frihet. Bada
bygger pd ndgon annans ofrihet. Vi kan forstd bilflyk-
ten som ett forsok att nd frihet som aldrig kan lyckas,
eftersom den frihet som den enskilde tycks vinna for-
utsétter att ndgon annan berovas sin frihet. I spelteori
kallas detta ett nollsummespel: nir den ene vinner, for-

lorar den andre.

Bruce Springsteen, amerikansk singare och kidnd
som en av de storsta bilvurmarna i pophistorien, slog
igenom pa allvar med singeln "Born to Run": en klassisk
hyllning av bilen som nyckeln till frihet. Eller, s mot-
togs den atminstone. Tittar vi lite ndrmare pa texten sé
kan vi, trots alla klockspel och saxofoner hitta moérkare

undertoner:

7he highways jammed with broken heroes

on a last chance power drive
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Everybodys out on the run tonight
hut there s no place lejt to hide

Springsteen har beskrivit hur laten, nidr han som
24-aring skrev den, handlade om att fly bade fran sig
sjalv och fran den fysiska plats han var forankrad i.
Men nir han 15 &r senare framforde den ensam pa scen
hade laten dndrat ton. Muskelrocken var som bortblast,
den lyriska tron pé friheten som bilen skulle ge hade
avklingat. Som han sjilv forklarade innan han spelade
den 1988:

The individual freedom in itself, without connection to
your community, your family and your friends, ends
up being empty and meaningless. I realized that those
people I put in that car fifteen years ago where out there

trying to make a connection.

Séngen som av ménga uppfattats som den slutgiltiga
flykthyllningen handlade helt pl6tsligt om att hitta ett
sammanhang, att hitta ett samhille. Det finns négot

hoppfullt i att &ven mannen som férmodligen har skri-
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vit flest latar genom tiderna om att dka bil insdg att
bilens frihet &r villkorad.

Om vi nu har konstaterat att till och med Springsteen
insdg att bilen inte kan ge frihet, att flykten och friheten
han trodde att bilen skulle innebéra i sjdlva verket var
omdjlig, vad innebér di det? Betyder det att flyktbeho-
vet inte finns? Eller innebér det att vi har missforstatt
vari flyktbehovet ligger? Kanske ar det sé att vart flykt-
behov ar kollektivt? Istdllet for den enskildes flykt fran
ansvar kanske det handlar om en gemensam flykt fran

maktloshet?

Det skulle vara latt att i bilens stille séitta tiget, men
upprétthélla tron pa att flykten handlade om att ta sig
till en annan geografisk plats. Och visst ligger det nagot
i synséttet pa taget som plats, som metafor for vigen
mot ett inkluderande samhille, i linje med forstaelsen
av bilen som icke-plats, som ursékt for att fly istéllet for
att forsoka bygga négot bra har och nu.

Eftersom Springsteens forfattarskap har rort sig i
denna riktning blir det extra frestande att stdlla upp
taget, kollektivtrafiken, som en kollektiv transportform

som léter oss fly tillsammans och pa sé sétt skapa det
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sammanhang vi ldngtar efter. Aterigen med Spring-

steens ord:

7his train / Carries saints and sinners
This train / Carries losers and winners
This train / Dreams will not be thwarted
This train / Faith will be rewarded

This train / Hear the steel wheels singin
This train / Bells offreedom ringin

Vackra ord. Men att stélla sig upp och hylla kollektiv-
trafiken bara for att vi (i alla fall dn s& linge) aker i
samma vagn ar att gora det vél enkelt for sig. For det
handlar inte bara om att vara tillsammans p4d samma
fysiska plats, utan dven om att vara tillsammans som
i att bestaimma tillsammans. Att f& bete oss pd olika
sitt tillsammans, och att viardesitta dessa olikheter
tillsammans.

Bloggaren Guldfiske beskriver i sin text "Tunnelba-
nans biopolitik" hur kollektivtrafiken idag opererar

efter den enda vigens logik:
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Tunnelbanan som offentlig plats &r markvardig. Det ar
ingen plats du kan stanna upp pa, umgés, hianga. Som
offentligt rum ar det endast till for att smidigt forflytta
minniskomassor utan hinder. Och det kriver en stin-

dig kontroll.43

Om vi fortfarande tror pa att det and& ar i kollektiv-
trafiken, i gemenskapen, som vi kan hitta den flykt vi
behover - den flykt som inte innebir att limna négon
annan efter, utan att gemensamt bygga nagot battre -
dd méste vi utmana och vigra denna roll som kollek-
tivtrafiken har tilldelats. Men hur skulle denna enda
vag, kollektivtrafikens funktion som disciplinerare a\
rorelse, kunna béandas och brytas i andra riktningar?
Hur kan vi f& den massa av kroppar som varje daf
pressas fram och tillbaka genom staden att explodera
i en mingd olika riktningar?

I sin doktorsavhandling Other Worlds, Other Values,
som bland annat behandlar Planka.nu, forséker Tad-
zio Mueller forstd p-kassan (var solidaritetsfond som
forsdkrar plankare mot béter) och vart arbete ur etl

deleuzoguattarianskt perspektiv. Han beskriver hur
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plankningen kan ses som ett flyktforsok och anvinder
sig av Deleuzes och Guattaris begrepp "flyktlinje" for
att tala om plankningen som "en rorelse som stor eller
avbryter de normala, regelritta och formella mdjlighe-
terna. En rorelse dar de inblandade kropparna bryts ut
ur det foreskrivna flodet och plotsligt ror sig langs nya
vektorer"44.

Oversatt till kollektivtrafiken skulle plankningen uti-
frdn Muellers och Guldfiskes forstaelse kunna ses som
en flyktlinje, en flykt ur den enda viagens kollektivtrafik,
en flykt ur avgiftsbeldgringen. Begreppet flyktlinje kan
vara ett redskap for att forsta forsoken att bryta sig ur
de inhdgnader som den nuvarande ekonomiska ord-
ningen bygger runt fler och fler av vira gemensamma
rum. I kollektivtrafikens fall ar det avgiftssystemet som
fungerar som en inhdgnad, och plankningen kan for-
stds som flyktlinjen som forsoker bryta sig ur den eko-
nomiska logik som tvingats pa kollektivtrafiken. Men
dven om plankningen ar en flykt frén nagot, handlar
den ocksa om att konstituera nagonting pa nytt. Flykt-
linjens rorelse ar inte bara en negativ och nedbrytande

rorelse (fran nagot), utan ocksé en positiv och produk-
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tiv rorelse (mot ndgot annat). Flyktlinjen ar en dub-
bel handling: nir vi flyr upptéicker vi samtidigt nya
landskap.

Som en enskild motstdndshandling behover dock
inte den flyktlinje som plankningen utgor innebéra att
nigonting nytt - 6ppna landskap - konstitueras. Aven
om den enskilde plankaren bryter ner avgiftssystemet
som hindrar henne, betyder det inte nodvandigtvis att
detta stabiliseras i en langvarig 6ppning - det vill sdga
att sparrarna rivs och kollektivtrafiken blir avgiftsfri.
Det begiar efter 6ppna landskap som driver plank-
ningen loper alltid risken att avstanna i en enskild 6pp-
ning, som létt stings igen. Mueller menar att faran med
en flyktlinje &r om den inte kopplar upp sig pd andra

flyktlinjer:

En ensam flyktlinje som inte formér att hitta och kopp-
la upp sig pé andra blir i vérsta fall en linje av uppgivet
motsténd, av destruktivitet, av ansvarsloshet. En linje

av ensam sorg: en sorgeflykt.45
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Om vi tdnker oss att vitt skilda sétt att forsoka fly i
grund och botten handlar om en kinsla av maktléshet
kan vi sétta det i relation till bilismen. D& kan vi forstd
foraren som sitter sig i bilen och kor bort ifrédn ansvar
som en sorgeflykt, en ensam flyktlinje som frontal-
krockar med andra. Sorgeflykten nollsummespelar sig
ur maktlésheten: den formér aldrig koppla upp sig mot
och forstdrka andra flyktlinjer.

P& samma sitt dr den enskilda plankningen inte
progressiv i sig, d&ven om den kan vara hogst forstaelig.
Den enskilda plankningen kan aldrig bli ndgot mer &n
ett brott mot den rddande ordningen. Det dr forst néar
den enskilda flykten - det ensamma skriket, som varen-
da dag utgdr fran tusentals kroppar som flodar genom
kollektivtrafiken - kopplas ihop med andra flyktlinjer
som progressiva landskap kan byggas. Det ar forst da vi
kan borja formulera och konstituera de alternativ som
maéste bli vira svar pd forsoken att kontrollera rorelse i
kollektivtrafiken.

Detta ar en av de forhoppningar vi har med p-kas-
san: att mojliggora en kollektiv flykt ut ur avgiftsin-

hédgnaden. Att mdjliggéra en sammankoppling av de
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flyktlinjer som redan existerar, att mojliggora moten
som kan konstituera alternativ. Det ar i den kollekti-
vitet som uppnés, det rum som skapas nar flyktlinjer
mots som vi har mdjlighet att uppleva nagot bortom
kollektivtrafikens nuvarande ordning.

For kom ihdg: Ingen é&r fri forrdn alla ar fria. Nobody

wins unless everybody wins!
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Jag vill fortfarande lixa upp Ronnie Peterson och Kenny Brdck och
all vdrldens racerforare och leksaksracerforare i sina blanka lojliga
skitbilar som baraforstor och tar sonder och som krdver attfa kéra

fort och 6verallt och hela tiden.

— Sara Stridsberg

Var kulturs besatthet av hastighet ar ett otyg. Trots
overvildigande bevis for att fart dédar s& gasar vi pa,
snabbare och snabbare. Fler och fler hidstkrafter i bilen.
Hastighetsmétare som ger oss drommar om forbjudna
farter. Gnéll pé sossesverige som inte tillater fria has-
tigheter pd motorvagarna. Fortkorning och racing
pé teve. Mot bittre vetande trycker vi gasen i botten.
Kraftigt 6kad bridnsleforbrukning och siledes ckade
koldioxidutslapp eller doda barn ska inte fa hindra oss
fran att kora fort. Det &ar ju en sin frihetskédnsla! Men
om detta ar frihet, vad ar da friheten viard? Ar det inte

nagot konstigt med friheten nir eventuella tidsvinster
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its upp av att vi behover jobba &nnu mer for att ha rad
att dka, liksom att den kortare restiden for med sig en
regionforstoring som innebir att vi maste &ka lingre
till jobbet?

Hoghastighetssamhallet manifesteras kanske allra
tydligast i var samtids vurm for flygmaskiner och hog-
hastighetstég, tvd transportmedel som vi nu kommer
att titta ndrmare pé. Till en borjan ar det dock pa sin
plats att hoja ett varningens finger for att gora mot-
stdndet mot hoghastighetssamhallet till ett individuellt
omfamnande av det l1angsamma, det dkta. Att GORA
VALET att dka InterCity istéllet for X2000, sakta mula
kiften full av slow food. For det ar inget fritt val: de all-
ra flesta har inte lyxen att vilja. For de flesta som lever
i ett hoghastighetssamhille sa giller det att hinga med
for att klara sig, hetspendla till jobbet och dta acklig
take-away pa négon 6de bensinmack for att spara tid.

Det finns ingen individuell n6dbroms, forutom moj-
ligen att gd in i vdggen. Antingen stannar hela taget
eller sé tvingas alla med. Visst kan kanske en del yrkes-
grupper, sdsom akademiker och frilansare, "unna sig"

en langsam resa med InterCity, men att tro att detta
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individuella val under dagens omstdndigheter kan
generaliseras ar bara 16jligt. Nodbromsen méste vara

gemensam: Ingen ska med!

Hoghastighetstag

Hoghastighetstég dr ndgot som i dagsldget foresprakas
av vialdigt manga som en l16sning pd framtidens trans-
portproblem: snabbt, folkligt och klimatsmart séger
foresprékarna, dit en majoritet av riksdagspartierna
och ett antal klimat-, milj6- och stadsaktivister kan
raknas.46 Hoghastighetstdgen ska i framtiden konkur-
rera ut flyget &tminstone inrikes, och pa kopet ta ande-
lar frén bilismen.

Det finns manga problem med det ensidiga forespra-
kandet av hoghastighetstdg. Liksom i andra komplexa
fragor giller det att vara pragmatisk och tidnka till
ordentligt innan man bestdmmer sig for att ta absolut
stillning for ndgonting. Hoghastighetstag behover inte
vara nagot uteslutande daligt, men det ar garanterat
inte enbart positivt. Har vill vi borja med att ga igenom
ndgra konsekvenser som ett byggande av hoghastig-

hetsbanor i Sverige skulle medfora, for att sedan ta upp
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lite mer tekniska detaljer om huruvida héghastighets-
tagen verkligen ar si klimatsmarta och samhéllsekono-
miskt effektiva som deras féresprakare menar.

Ett av milen med att bygga en hoghastighetsbana
likt den som har foreslagits mellan Stockholm och
Goteborg ar att det ska gd fort, gdrna vildigt fort, att
dka den strackan. Det kan lata som en sjdlvklarhet, och
dessutom som nagot sjdlvklart positivt. Inte kan det
vil vara déligt att det gér fortare att ta sig till Liseberg
eller hélsa pa mormor i Stockholm - och pa ett klimats-
mart sitt dessutom? Frigan #r dock hur stor skillnad
den marginella tidsvinsten (mellan 10 och 45 minuter
beroende pa utrdkningsmetod) egentligen har for den
som ndgjesreser. Knappast sérskilt stor. Den stora skill-
naden (vinsten enligt foresprdkarna) dr snarare att
hoghastighetstdgen skulle minska restiden till en niva
som pa allvar skulle kunna majliggora arbetspendling
och okad regionforstoring. Finns mdéjligheten att jobba
i Stockholm och bo i Goteborg, eller vice versa, kommer
mainniskor att se sig tvungna att gora detta, och likasa
kommer arbetsformedlingen att kunna tvinga dem till

det. Detta star i skarp kontrast till den utveckling av
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vara stiader som vi tidigare diskuterat som foérdelaktig.
For varfor skulle det finnas ett egenvirde i regionfor-
storing, funktionsuppdelning och onddiga, patvingade
restimmar?

Att skynda pd den redan skenande regionforstoring-
en ar sannerligen inte ett vettigt satt att bygga stader
for att 16sa de framtida resurs- och klimatproblemen -
for att inte tala om hur javligt det ar att ha tva timmars
restid till jobbet! Att bygga hoghastighetsbanor och i
forldngningen tvinga in folk i &nnu langre arbetspend-
ling ar ett 1900-talstink som hor transportéldern till.
Vad vi behover ar verktyg for att styra stadens rumsliga
utbredning och pé sé sdtt minimera antalet n6dvéndiga

resor.

Klimatsmart eller bara osmart?

Att hoghastighetstigen dr snabbare &n vanliga tag och
klimatsmartare dn flyget ar vil ndrmast en plattityd.
Frigan ar dock om byggandet av infrastruktur for
hoghastighetstag verkligen &r ratt. Nar vi bygger infra-
struktur som vi ska leva med i atminstone 100 ar kravs

det att ordentliga utredningar gors. Precis som vi och
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manga andra har kritiserat stadsmotorvdgen Forbifart
Stockholm och liknande projekt for att de planeras och
byggs utan att alternativen har utretts, s& har inte heller
alternativen till hoghastighetstdg undersokts ordent-
ligt. Regeringens utredning av hoghastighetsbanor
beaktar inte dess alternativ pé ett seriost sitt - nagot
som bland annat har pépekats av Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), Statens vdg- och trans-
portforskningsinstitut (VTI) och Ekonomistyrnings-
verket i deras remissvar47.48.49

Inom modern transportforskning ar det praxis att
man vid stora infrastrukturprojekt foljer en modell
som kallas avoid-shift-improve. Det dr ett tinkesitt
som utgar frdn att all utbyggnad av infrastruktur, och
i princip alla resor, dr kostsamma och har en negativ
miljopéverkan. I Sverige inforde Vagverket en liknande
princip kallad fyrstegsprincipen i borjan av oo-talet,
och atfoljdes snart av Banverket.

Fyrstegsprincipen innebidr att varje upplevd brist
pé transportinfrastruktur ska avhjialpas med foljande

"atgardstrappa":
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1. Atgirder som kan paverka transportbehovet och

valet av transportsétt.

2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befint-

ligt vég-/jarnviagsnat och fordon.
3. Begrdnsade ombyggnadsatgérder.

4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsétgirder.

Regeringens utredning om hoghastighetsbanor ar ett
klassiskt exempel pé att man utreder hur négot ska
goras innan man har analyserat om det behovs. Det ar
ocksé ett exempel pd hur man flagrant bryter mot allt
vad fyrstegsprincipen star for.

Det ar sjalvklart att hoghastighetstig ar béattre an
flyg. Men det ar lika sjalvklart att hoghastighetsbanor
enbart ter sig sd fantastiska som de uppenbarligen gor
om man utgdr frén ett "business as usual"-perspektiv.
Och det &r ocksé just vad foresprakarna gor, med argu-
ment som "jarnviagskapaciteten héller pé att ta slut" och
"vi behover frigora kapacitet for att kunna kora mer
gods pa tag". Dessa argument blir betydligt svagare om

vi sétter in transportfrdgan i ett klimatperspektiv och
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erkdnner att "business as usual”, det vill sdga en fortsatt
kraftig 6kning av savél passagerar- som godstrafik, inte
ar hallbart.

Tva av de mest Gvergripande systemanalyserna som
vi har sett av hur olika samhaillssektorer paverkar kli-
matet dr Tvdgradersmdlet i sikte? fran Naturvirdsver-
ket och Europés Share of the Climate Challenge fran
Stockholm Environment Institute och Friends of the
Earth Europé.so'st Béda dessa rapporter nér liknande
slutsatser, namligen att inte ens med de mest teknikop-
timistiska scenarion finns det ndgon mdjlighet att 16sa
klimatfrigan om rese- och transportvolymerna fortsit-
ter att oka enligt dagens konventionella berdkningar.
Med detta i dtanke tycks det ndrmast dumdristigt att
bygga hoghastighetsbanor, d& det inte skulle bidra till
att minska antalet transportkilometer. Snarare ar det s&
att mer infrastruktur néstan alltid leder till fler trans-
porter. Dels darfor att ny infrastruktur ger folk fler
mojligheter att transportera sig, och dels darfor att en
investering i transportinfrastruktur pd 125 miljarder
kronor kraver ett hogt nyttjande for att bli samhalls-

ekonomiskt 16nsam.
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Men om vi bortser fran detta, och tanker oss att hghas-
tighetsbanorna endast ska ersétta en stor del av inrikes-
flyget, en del av bilismen och den nuvarande tagtrafiken,
ar det anda langt ifrdn ett smart framtidsval. Forutom
klimatkrisen kommer vi under den tid som hoghastig-
hetsbanorna planeras vara i drift att stdllas infor en rad
andra problem relaterade till en generell resurskris, det
som pé engelska brukar bendmnas peak everything. Det
mest vilkdnda av dessa ar oljekronet, som kommer att
leda till en energikris och nya krav pa inte bara klimats-

marta, utan dven energisndla transporter.

Ju hogre hastighet, desto hogre energiforbrukning,
allt annat lika. Per Kégesson, doktor i miljo- och energi-
systemanalys, har efter en genomgéng av befintlig
forskning uppskattat att energiforbrukningen vid en
overgédng fran befintliga banor till hoghastighetsbanor
okar med minst 60 procent.52 Med den annalkande
resurskrisen i atanke ska vi heller inte glomma bort de
enorma maéangder olja, stél och koppar som kravs for att
bygga infrastrukturen och tégen, for att inte tala om
alla de ingrepp i mycket skyddsvard natur som kommer

att krévas for att lagga sparen.
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Att bygga de hoghastighetsbanor som regeringens
utredning foreslar skulle kosta 125 miljarder, med
reservation for att budgeten for infrastrukturprojekt i
princip alltid spriacks. Tank om dessa pengar investe-
rades i den eftersatta kollektivtrafiken i Sveriges stader
istéllet. Det vore garanterat ett siakrare kort for att med
begrinsade resurser uppné storsta mojliga minskning
av klimatfarliga utsléapp fran transportsektorn.

Hoghastighetsvurmarna talar sig ocksa gédrna varma
om en tagkorridor ut i Europa. Ett stort problem dar &ar
dock att det inte kommer att finnas nagra hoghastig-
hetsforbindelser genom Danmark och in i Tyskland.s3
Vill man ut i Europa verkar det rimligare att satsa pa
att hoja standarden, sdnka priserna och oka antalet
avgangar pd nattagen soderut.

Att sinka lagprisflyget med hjilp av hoghastighetstig
later behjartansvart, och vi ar de forsta att skriva under
pé behovet av att radikalt minska flygtrafiken. Men
ett skifte fran lagprisflyg till hoghastighetstdg skulle
innebéra hogre priser och effektivt stinga ute ménga
manniskor som knappt har rad att dka tig i dagslaget.

For aven om regeringens utredning hade som ingéngs-
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virde att prisnivadn ska forbli oféridndrad gentemot
dagens tagpriser (som i manga fall ar hiskeligt hoga)
s har denna forutsdttning totalsgats av bland annat
nationalekonomiprofessorn Lars Hultkrantz i ett sir-
skilt yttrande i utredningen, och dven av SIKA i deras
remissvar.54 Dessutom har det visat sig pa strackor dar
hoghastighetsbanor har byggts, exempelvis mellan Paris
och Bryssel, att den reguljira tagtrafiken i princip har
forsvunnit, vilket hianvisar de som inte har rdd med
de nya tégen till regionaltdg med massor av kréngliga
byten. Visst, affirsresenidrerna och EU-byrdkraterna
som tidigare flog har bytt till tdg och fortsatter sitt tok-
pendlande med gott klimatsamvete. Men frigan ar om
det var det som menades med ett snabbt och klimats-

mart resande for alla?

Far och flyg at pipsvangen!

Under négra vackra varnitter i april 2010 satt vi uppe
i en Etherpad och utforskade flygets frihetsparadoxer,
dess klimatpédverkan och relation till automobiliteten
och hoghastighetssamhallet, nér plotsligt nagot svind-
lande intraffade. Ett néstan totalt flygstopp 6ver Europa
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gick Over en natt fran att vara en vild fantasi till att bli
en realitet, ett faktum. Det undantagstillstdnd som de
dagarnas flygstopp innebar visade pa ett flertal saker,
bland annat att det gar att organisera samhallen bortom
flyget.

Att sluta nyttja de flygmaskiner som bor betraktas
som en av transportalderns virsta skapelser visade sig
inte alls vara en omojlighet. Men nér det sker plotsligt
och ovintat, som da vid vulkanen Eyjafjallajokulls
utbrott, dumpas kostnaden ofta pd enskilda indivi-
der och foretag. Privat bokade hotell ger inga pengar
tillbaka, och ar du strandsatt pa en charterort fir du
boendet betalt, men ingen inkomst om du missar job-
bet. Detsamma galler de foretag som inte haft ndgon
mojlighet att pa ett planerat sitt stilla om sin verksam-
het. Trots chockeffekten i denna héandelse fortlopte
dock det mesta i samhillet. Aven om vissa grit 6ver det
faktum att det kanske inte blev ndgot farskt citrongras
till den dar harliga kycklinggrytan de larde sig pd Koh
Samuiss si gav oss hindelsen ménga positiva besked -
till exempel att en planerad omstéllning fran ett flyg-

intensivt samhaélle inte behdver vara siardeles svar att
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genomfora, och att den dessutom kan innebdra ménga
nya mdjligheter!

Visst kanske ett gidng flygbolag skulle ligga risigt till
om vulkanerna fortsatter leverera, eller om vi p& andra
mer civiliserade satt ror oss bortom flygsamhillet, men
fragan ar vad dessa flygbolag &ar viarda i jamforelse med
att var planet har ett stabilt klimat.

Ett par ménader fore vulkanutbrottet hade flyg-
industrins lobbyorganisation Svenskt Flyg initierat
en debatt dir bland andra Maria Rankka fran den
nyliberala tankesmedjan Timbro kom till tals. Hon
skriddde inte orden: Flygmotstdndet ar klassforakt!sé
I en debattartikel med denna rubrik likstiller hon krav
pé hogre avgifter och skatter for flyg med diktaturers
begridnsningar av sina medborgares resande. Att vilja
diskutera problemen med flygets utbredning blir i
Timbros virld synonymt med framlingsfientlighet och
migrationsmotstand.

Problemet &r att vi de facto stér infor en energikris:
var energianvindning méste bade effektiviseras och
minskas enormt, vilket gor flyget sérskilt daligt som

masstranportmedel da det dr det mest energikrivan-
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de transportslaget. Att fortsatta flyga som vanligt ar
dessutom oforenligt med Sveriges klimatmé&l.s7 Ibland
undrar vi hur svart det kan vara att halla tva tankar i
huvudet samtidigt. Att ta konsekvenserna av energi-
och klimatkrisen, och inse att flyget maste tas ned fran
sin ohotade position i trafikmaktordningen som det
enda masstransportmedlet som inte beskattas, betyder
inte att vi fornekar det faktum att lagprisflyget faktiskt
har okat rekreationsmojligheterna for stora delar av den
europeiska arbetarklassen.

Men dven om lagprisflyget har medfort vissa forbatt-
ringar for arbetarklassen i de rika linderna s kommer
det for den stora majoriteten avjordens befolkning ald-
rig vara mojligt att flyga sirskilt frekvent, om dn alls.
Trots detta anser alltsd Timbro att ett ifrigasidttande av
flyget gar att likstidlla med en vilja att inskrdnka méan-
niskors frihet och mobilitet. Det ar ett ganska fult trick
av Timbro att anvinda den svenska arbetarklassen som
slagtrda i debatten, for om de var allvarliga med sina
utsagor om klassforakt skulle de givetvis bidra till en
utveckling dar aven ekonomiskt svagare grupper hade

mojlighet att transportera sig klimatsmart. En klass-
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medveten klimat- och energipolitik arbetar sjalvklart
genom att nedmontera flyget och samtidigt inféra

dtgarder som gor téget billigare och smidigare.

Det ar nagot konstigt med friheten

Vad ér det egentligen for frihet som flyget erbjuder? Vi
har tidigare diskuterat hur den frihet som bilen ger ar
full av motségelser, hur den pastadda friheten pa vigar-
na har vuxit fram hand i hand med en férdjupad kon-
troll av rorelse.

Flyg och flygplatser dr om mdjligt &nnu mer kontrol-
lerade och reglerade &n bilsamhillet, men de omges av
samma frihetsmyter som bilen och motorvigen. Reg-
ler om mat. Regler om dryck. Bagage som scannas och
genomsoks. Ditt privatliv utflakt genom den &ppnade
viaskan som alla ser innehéllet i. Kroppar som Kkléds av,
visiteras och vallas genom smala hagar fram till den
biometriska personidentifikationen. Snart utvidgas
kontrollen till att dven registrera tankar och intentio-
ner, eller snarare psykofysiologiska tecken p& stress
och oro (din kroppstemperatur, din andedrdkt, din

hjéartrytm), for att sedan matchas mot modeller for vad
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som &r "typiskt for terrorister".5® I kombination med
de stdndiga uppmaningarna om att ha uppsikt over
sitt bagage skapar flygplatsen och dess kontrollregim
en atmosfar av ridsla och dngest. Varfor tar inte man-
nen med sig sin viska fran sin plats? Varfor piper det i
metalldetektorn nir jag gar igenom? Varfor tittar per-
sonalen s& misstanksamt pd mig, harjag gjort nagot fel?
Vem ér ficktjuven? Vem ar bombsmugglaren?

Det ar inte bara ett "misstankt" utseende eller bagage
som triggar ingripanden frén sikerhetskontrollen: aven
det du sdger kan vidndas emot dig. Den brittiske socio-
logen Steve Woolgar har pépekat att flygplatser &r ett av
de fa stéllen i varlden dar man inte far skdmta, eftersom
man da riskerar att hamna i finkan.59

Kontrollapparaten tar dock inte slut pa flygplatsen,
utan foljer med pé resan dnda in i flygplanets minsta
vra. Lampor ovanfor dig sdger at dig vad du ska gora.
Res dig upp. Sitt dig ner. Spénn fast béltet. Bestall dryck.
At mat. Titta ut genom fonstret nir kaptenen beskriver
utsikten.

Vartenda moment ar inrutat och kontrollerat, och

det enda sittet att forsoka ha en angendm resa ar att
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flyta med. Alternativet att ligga fastspdnd pé golvet
kanske inte ens ter sig sé illa, med tanke pé flygstolar-
nas inbyggda mianniskoforakt. Vetenskapsteoretikern
Christopher Kullenberg har trédffsikert sammanfat-
tat flygresan som en oavbruten &ngest orsakad av den
sjalvdisciplinering som &r nédviandig for att kunna
fullfélja resan.6o

Om vi ska ta timbroiterna pa orden ar flyget sjilva
sinnebilden for frihet - ndgot som verkar smatt absurt
att de verkligen skulle tycka. Enligt var fore detta infra-
strukturminister Asa Torstensson ar flygning ren och
skar frihet.6t Vi bor fraga oss sjdlva vilken sorts fri-
het som #r kompatibel med en kontrollapparat som
inte skulle kunna genomdrivas i nidgon annan del av
samhillet.

P& vilket sitt flygcharter till Kanariebarna eller
Cypern ar att foredra framfor tégcharter till Bulga-
rien eller Spanien &r en fridga som gor flygvurmarna
svaret skyldiga. Varfor marknadsliberaler dr s& mana
om att snedvrida marknaden och ge konkurrensfor-
delar till ett skadligt transportmedel i just den har

frdgan ar svarforstdeligt. Att semester och resande
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kommer att ta sig nya uttryck i spiren av energi- och
klimatkriser ar inget konstigt i sig, och flyget har ald-
rig varit och kommer aldrig att vara den enda garan-
ten for mobilitet och semestermdéjligheter. Det finns

frihet bortom flyget.

(o)

Framtiden kommer att krdva att vi omvéarderar var syn
pé tid. Var uppgift ar att realisera den potential som
ligger i omvérderingen. Langresor kan fa ta lite laingre
tid - tid vi redan har tjdnat in pa att slippa mycket av
dagens onddiga tvingspendling. Att lata arbete och
arbetspendling ta allt mindre del av var tid och pé sa
sitt fA mojlighet att njuta av en 1dng tagresa ar knappast
en forsamring av livskvaliteten, och dessutom négot
som kan komma alla till del.

Att lata véra resors lingd ndrmare korrelera med
tiden vi dgnar &t dem Gppnar ocksa upp for nya sitt att
se p var omgivning. Langa resor i hog hastighet har en
tendens att gora oss blinda for det vi har framfoér nasan.
Wolfgang Sachs beskriver i boken For Love ofthe Auto-

mobile hur
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For the gaze greedy for distance, the living space of the
immediate vicinity degenerates into mere thoroughfa-
res, into a dead space between the beginning and the
end; the point is to overcome this space with the least

possible loss in time.62

Sachs genomgéng av bilens kulturhistora gar till stora
delar att applicera dven pé flyget. Det som &ar néira blek-
nar jamfort med det som skymtar vid mdjlighetens
horisont. Automobilitetens hegemoni och effektivitet
gor skogsdungen bakom huset, sjon en cykeltur bor
och konsertkillaren med oupptédckt musik i kvartere
mindre lockande. Har kravs aterigen att vi stéller on
fokus och zoomar in pé ritten till tillginglighet istil
let for mobilitet. Det vi behover ska finnas i var nérhet
Det ska inte kravas ett stdndigt resande for att tillgo
dose véra behov.

Vi méste anpassa samhéllet for att mojliggora kortan
arbetstid och fullvdardiga semestermdjligheter for foU
dér de bor. Nir arbetarrorelsen drev igenom den for-
sta lagstadgade ratten till semester, borjade en ménge

alternativ att byggas upp. Framforallt gavs mgjlighet
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till rekreation i ofta egenbyggda sméastugeomraden. Ett
ypperligt exempel ar sportstugeomradet vid Larsboda
strand i stockholmsfororten Farsta, som ligger inklamt
i en ekskog vid Drevviken. Nira, tillgingligt och kli-
matsmart. Likasd dr koloniomraden en fredad oas for
manga stadsbor dér de far boka ijorden och kdnna dof-
ten av naturen.

Men i ett samhille som fortfarande klamrar sig fast
vid den heliga automobiliteten kan dessa omréden latt
raseras och offras.63 Det faktum att tit stad ofta dr mer
energieffektiv 4n utspridd stad har lett till att idén om
fortatning har fitt ndgot av en hegemonisk stillning
bland séavil politiker som stadsplanerare. Men fortit-
ning ensamt kommer inte 16sa alla klimat- och ener-
giproblem, och nir fortatningsdiskursen dessutom
anvands som ett sétt att f4 bygga pa fel stillen och av
fel anledningar ar det dags att se upp.®4 Varje enskilt
fortatningsinitiativ behover noggrant undersokas s&
att det inte bara utmalas som energi- och klimatsmart
for att ursakta att det egentligen ror sig om en omvand
Robin Hood-politik ¢5
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Vi dr minga som é&lskar staden, men det innebir inte
att vi ska behova leva i betongasketism utan rekrea-
tions- och semestermdjligheter. Precis som ndjen och
social samvaro &r sjdlvklara i staden ska en hallbar stad
ocksd kunna stoltsera med klimatsmarta semester-
mojligheter. Om det dr négot som ar klassforakt sa ar
det att begrdnsa den nira och tillgdngliga semestern.
De som har mdjlighet att flytta in i lyxvillor byggda pé
raserade semesterdrommar dr samma ménniskor som

kommer att fortsitta flyga oavsett pris.

(o)

Att flyga gor precis som att dka bil att de sma sakerna, de
som fér vdra liv att bryta av mot vardagens monotoni,
uppldses i resten av omgivningen. Ett synfilt suddigt a-
hastighet krdver en kontrollerad omgivning for att inte
perceptionsformigan ska undermineras. Den omgivning
som krévs for att mojliggora biltrafik stér i direkt mot-
sdttning till den omgivning som kan verka stimulerande
for de som ror sig i gang- eller cykelhastighet. Vi viandei
oss aterigen till Wolfgang Sachs som pekar pa hur olika

hastigheter forandrar var relation till omgivningen:
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Pedestrians (and bicyclists) love the minor and the in-
cidental. They feel good where the buildings wear dif-
ferent faces, where the eye can wander over trees, yards,
and balconies, where there are people to meet or watch,
where they can linger, join in, and get involved, where a
multitude of impressions and stimuli can be had along
their short way.... The situation is wholly different for
drivers: they hate surprises and demand predictabi-
lity; only drawn-out monotony gives them security;
only large billboards can capture their attention; only
straight, broad, and uneventful routes guarantee them
a quick passage without interruption. The car driver to-
lerates variety only in the rhythm of kilometers, where-
as for the pedestrian, space made to conform to speed is

faceless and boring.%6

Dessa tva samhéllen dr omdjliga att forena. Myllran-

de nidrhet eller monoton automobilitet. Stora delar av

véara stider har styckats sonder av den planering for

automobilitet som tagit sig uttryck i saker som SCAFT

och idén om funktionsseparering. Men det ar viktigt

att vart svar pa dagens bilberoende samhille inte upp-
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repar de misstag som forsatt oss dar vi ar idag. Idén
om fortatning fér inte bli en ny SCAFT: ett verktyg for
att forma staden i ett stycke och ett slagtrd mot alla
former av oliktdankande. Vart svar méste bli ett myller
av olika idéer, grundade i insikten om att det inte kan

finnas en 16sning pé alla problem vi stér infor.

0]

Tillbaka till askan i luften och flygstoppet. Nar vulka-
nen pé Island helt sonika stillde oss infér nya forutsatt-
ningar si innebar det inte att samhallet paralyserades,
dven om flygliberalerna gjorde sitt bésta for att fa det
att framstd si. Undantagstillstindet innebar ddremot
en situation dér nya idéer, 16sningar och initiativ vixte
fram. Eyjafjallajokull visade att vi inte behover se pa den
stundande omstillningen som ett annalkande hot, utan
att det faktiskt lika vdl kan vara en mdjlighet. Istdllet
for att som flygliberalerna skrika oss blda om miljétali-
baner, kan vi dra lardom av situationen som vulkanen
forsatte oss i och bli battre rustade for den mobilitets-
forskjutning som den kommande forbrianningsom-

laggningen oundvikligen kommer att innebéra.
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I Mexiko hérleder man begreppet "civilsamhallet" till
den enorma jordbdvningen i Mexico City 1985. Nir
militiren beordrades ut for att skydda de rika enkla-
verna mot plundring vdndes befolkningens ilska och
frustration 6ver den uteblivna hjdlpen till ett enormt
sjélvorganiserat hjdlparbete. Ett alternativ till statens
trygghet vixte fram underifrdn. En glimt av denna
potential kunde vi se i hur sociala medier anvéandes for
att organisera olika sorters samékning for strandsatta
flygresenirer.67'68 Som samhillsforskaren Karl Palmas

traffande beskrev det:

Det geniala i ask-grejen &r ju att den verkar sa direkt pa
att sla ut en viss teknologi. Och nir denna teknologi -
detta handlingsutrymme - dr ute ur leken, sa rullar den

manskliga aktiviteten ut i nya riktningar6o



HASTIGHETENS
DOLDA DISCIPLINERING

Tillit dr bra, kontroll dr bdttre.
— Vladimir Lenin & Ronald Reagan

Vi har tidigare i korthet berort hur trafikmaktordning-
en kriaver en enorm kontrollapparat for att fungera,
och hur den verkar genom att sirskilja och hierarkiskt
ordna trafikslag och méanniskor. Lat oss dyka ner dju-
pare i dessa teman.

Minst lika viktigt som att synliggora hierarkin mel-
lan olika trafikslag ar att uppmaéarksamma hur trafik-
maktordningen verkar genom den stora skillnad i till-
gianglighet som folk har till dessa olika trafikslag. Bilar
tilldelas mest resurser och plats, och kors till en opro-
portionerligt stor del av ensamma, vita, hogavlonade,
medeldlders mén. Det kan verka fanigt att forsoka

skapa en idealtyp av bilisten, men det fyller en pedago-

100



gisk funktion genom att aterspegla vilka som premieras
i vart samhalle, inte bara inom trafiken. Unga far inte
kora bil, fattiga har varken rad att kora bil eller betala
for kollektivtrafiken, dldre kan ha problem att ga eller
cykla ldngre strackor, och i ett vidare perspektiv har
manniskor frén vissa lander ratt att rora sig fritt 6ver
hela viarlden medan andra inte har det.

P4 grund av detta ar det valdigt viktigt att lyfta frigan
om ritten till rorelse och hur vi planerar rorelse till en
global nivé. Grinser, sparrar och barridrer skir genom
vara stader savil som mellan linder. Nar vi diskuterar
ritten till rorelse inom staden handlar det frimst om
vilka som har resurser; pa en global skala handlar det
inte bara om att ha rdd, utan dven om att ha tillatelse.
De som har svenskt medborgarskap har mojlighet att
relativt obehindrat rora sig 6ver hela varlden, forutsatt
att de har rad, samtidigt som vi bygger hogre och hogre
murar runt och inom Fort Europa. Vi tillater oss sjil-
va att dka pa semester till linder som folk forsoker fly
ifrdn, men vi tillater inte dessa manniskor att komma

till Europa.
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Hur tiatt sammankopplade véra olika mekanismer for
kontroll av rorelse ar blir extra tydligt nar vi ser hur
samma system anvidnds for att kontrollera att bara
de som har rdd med avgifter i kollektivtrafiken ror sig
inom staden som for att kontrollera att bara de som &r
medborgare i ett land ror sig inom dess granser. Fort
Europa byggs inte bara genom murar runt EU, utan
dven genom att biljettkontrollanterna i kollektivtrafi-
ken anvéands for att jaga papperslosa. Riatten och moj-
ligheten till forflyttning ar intimt sammankopplade

med trafikmaktordningen.

Den nuvarande trafikmaktordningen gynnar kli-
matfarliga trafikslag som bil och flyg och utesténger i
praktiken en majoritet av viarldens befolkning frén atl
kunna anvianda dessa, for att inte tala om mojligheten
att rora sig fritt mellan olika delar av varlden. Vi i vést
for en livsstil - hart sammantvinnad med det rddande
automobilitetsparadigmet - som ar grunden till den
nuvarande klimatkrisen. Men det &r inte vi som i forsta
hand drabbas av den. Det ar ett sorgligt faktum att den
av oss skapade vixthuseffekten kommer att leda till en

stor 6kning av antalet flyktingar.7°
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Det sdkerhetsindustriella komplexet

Vi skulle &ka till en konferens i Prag. Spontant kédndes
inte sjdlva resan som ndgot sarskilt - att lagprisflyga
genom Europa har vil narmast blivit nagot av en folk-
sport. Men sedan borjade vi reflektera 6ver vad som
egentligen utspelade sig runt omkring oss. Dagen bor-
jade med att vi gav oss av frén en av Stockholms ménga
yttre tunnelbanefororter. For att komma in i kollek-
tivtrafiken plankade vi en glasdorrsparr tillverkad av
foretaget Gunnebo.”? Som tur var fanns det inga poliser
pé jakt efter papperslésa vid sparrarna. Flera av vara
medresendrer blippade sina nya Access-kort i spar-
ren, vilket skapar loggfiler med deras resandemonster
- loggfiler som polisen kan och vid flera tillfallen har
begart ut. P4 perrongen 6vervakades vi av SL:s kameror,
installerade av Dimension Data, den sakerhetsindustri-
ella delen av Asiens storsta teleoperator NTT.72 Vil pa
taget sag vi bade ett och tvé giang Securitas-vakter som
gled runt och spred "trygghet". Nér vi passerade Skans-
tullsbron sag vi kamerorna som registrerar att du ska
betala trangselskatt, installerade av IBM och byggda

med samma system som anvands for att 6vervaka och
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kontrollera befolkningen pé gatorna i bland annat New
York.73

Innan vi hoppade pé flygbussen smet vi in pd Kon-
sum for att handla négot att dricka och vad métte oss
i entrén, om inte en glasdorrspéarr tillverkad av Gun-
nebo? Vil pa Skavsta vallades vi in i Ryanairs kon-
trollsystem. Vid sdkerhetskontrollen mottes vi av en
mur av Securitas-vakter, men inte en enda polis i sikte.
Efter att ha lagprisflugit i tvd timmar landade vi i Prag,
plockade upp bagaget och passerade griansen mellan
internationellt territorium och Tjeckien - genom en
glasdorrsparr tillverkad av Gunnebo. Under resans
gang pratade vi en del om Sveriges deltagande i kriget i
Afghanistan och vilka féretag som &r inblandade. Nar
vi undersokte detta ndrmare visade det sig att Gunnebo
inte bara bygger sparrar for att stinga ute manniskor ur

kollektivtrafiken, utan aven for att profitera pa krig.7+

Det hir ar ett exempel frdn vad som mer och mer
borjar bli till vardag for oss alla: omringade, inringade,
styrda, overvakade, belagrade av det sidkerhetsindu-
striella komplexet. I boken Cities Under Siege beskriver
Stephen Graham vad som haller pa att hdanda: Metropo-
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lerna i den rika virlden anvdnds som laboratorium for
att utveckla militarteknik som sedan exporteras till det
globala Syds krigshdrdar.7s Vid en forsta anblick skulle
man kunna tro att vi bara ar forsokskaniner, men fak-
tum ar att vi ar delaktiga i ett krig som alltmer kommit
att utspela sig pa vara bakgardar. Det handlar inte bara
om teknik som testas i Nord for att sedan exporteras,
sidkerhetstekniken anvidnds dven for att uppratthélla
Fort Europas inre grianser, for att sortera och skilja ut
oonskade manniskor och beteenden. Vad vi ser dr att de
kontroll- och 6vervakningssystem som sitts upp direkt
borjar licka och anvindas for andra syften dn de var

avsedda for. Bloggaren Guldfiske konstaterar att

Den grins som SL skapade genom sin spérrlinje har fatt
en ytterligare innebord. Den administrerar inte bara
tillgdngen till tunnelbanan utan har blivit en sluss for
utgallring. En checkpoint dar méanniskoflédena i sta-
den varit enklast att Gvervaka och sélla. Det som Gver-
vakas &r inte bara giltig biljett, utan giltigt medborgar-
skap, giltiga beteenden.”®
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Metropolen ar en terring av konstant, 1lagintensiv kon-
flikt. Valdigt ldnge var staden en plats som militdren
antingen undvek eller beldgrade, men idag dr metropo-
len perfekt kompatibel med det moderna kriget. En vép-
nad konflikt ar bara en del i dess stdndiga omformande.
Striderna som dirigeras av stormakterna paminner
om poliskampanjer som aldrig avslutas. De utfors inte
lingre med seger eller fred som avsikt, eller ens &ter-
etablerandet av ordning: "interventionerna" ir en fort-
sattning pé en sidkerhetsoperation som redan &r iging.
Frdn Brommaplan till Bagdad loper sidkerhetsindu-
strins roda trdd. Krig &r inte ldngre en distinkt hiandelse

i tiden, utan delas upp i en serie mikrooperationer.

Precis som i de kritiserade lagpaket som syftar till att
kontrollera var samvaro pa nitet (med olycksbadande
forkortningar sdsom FRA, IPRED och ACTA) finns
det ett antal huvudsakliga tendenser som kan skonjas i
denna utveckling: upplésandet av distinktioner mellan
polis, militdr, granskontroller och privata sidkerhets-
foretag; maskinisering av ansvar; samt hur systemen
lacker och borjar anvédndas for att utéva kontroll pa helt

nya sitt.
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P& bloggen Fragment diskuteras bakgrunden till den
pagdende sidkerhetsexplosionen och hur stat och kapital
samverkar i byggandet av det som vi kallar det sdker-

hetsindustriella komplexet:

Sakerhet har blivit en handelsvara som erbjuds oavsett
om det finns ett reellt behov av det eller ej. For siker-
hetsbolagen drivs av ett vinstintresse, och letar aktivt
efter nya marknader. ... Detta skall inte forstés pa ett
mekaniskt vis dar sdkerhetsbolagen har som enda
funktion att sko sig pd ménniskors ridsla. Det vore
ett ytterst banalt pastdende. P& ett sétt dr dessa bolag
lika mycket medspelare inom en logik som uppstér da
sékerhet blir en marknadsvara, samtidigt som deras
upphandlare har fastnat i en idé déar kontrollfunktio-
nen i form av viktare ses som den enda utvagen for att

hantera omvérlden.””

Fragment belyser det problematiska i att staten lagger
ut sitt vildsmonopol pé entreprenad till privata siker-
hetsfirmor som Securitas och hur detta sammanfaller

med en sidkerstill-dig-sjalv-diskurs dar vi, trots att vi
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aldrig har varit mer o6vervakade, anbefalls att agera
for att skapa var egen trygghet. Flytta till ett "gated
community"! Lobba for kameror i ditt bostadsom-
rdde! Stdang och 1ds dorrarna! Rapportera misstankt
beteende!

I USA gar sidkerhetsindustrin sedan 2003 (samma ar
som invasionen av Irak) under bendmningen homeland
security. Department of Homeland Security bildades
for att arbeta i den civila sfiren och sédkra landet inom
dess egna granser, som komplement till Forsvarsdepar-
tementet som bedriver militdra aktioner utomlands.
Samma ar, 2003, absorberades uppgifterna fér Bureau
of Immigration av Department of Homeland Security.
Vad som har kallats "the homeland security bubble"
blev snart en av de snabbast vixande industrierna i

USA:

Homeland security may have just reached the stage that
Internet investing hit in 1997- Back then, all you needed
to do was put an V in front of your company name and
your I PO would rocket. Now you can do the same with

"fortress".78
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De foretag som dr delar av det sidkerhetsindustriella
komplexet &ar naturligtvis i grund och botten bara
motiverade av en sak: vinst, inte sikerhet. Detta inne-
bar att de bygger och siljer vilken skit som helst som
de kan lura pa folk, och att det sjdlvfallet ligger i deras
intresse att vi kdnner oss radda och i behov av "trygg-
het", samt att vi gdng pé géng knécker deras system s&
att de kan ta fram och silja patchar, uppgraderingar
och nya versioner i all odndlighet. Denna vinstdrift i
kombination med den politiska viljan att gora négot,
"ta i med hardhandskarna mot buset", dr grogrunden
for den nuvarande sidkerhetsindustriella boomen.

Det moderna samhaillet med sin formenta rationa-
litet star med byxorna nere nir det ska forklara vem
sidkerhetsboomen ar till for. Den smarta marknaden
som skulle allokera resurser dit de bast behovs, och
genom konkurrens tillverka fantastiska produkter; det
smarta liberala, demokratiska samhéllet som skulle
bygga pa rationella beslut och léngsiktighet - béada
visar sig fullstindigt oformdgna att hantera sin inne-
boende destruktivitet: vinst- och réstmaximeringen.

Det viktigaste for politiker ar att det verkar som att de
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gor nagonting &t ndgonting, oavsett om det bésta egent-
ligen hade varit att gora ingenting. Detta vet naturligt-
vis sdkerhetskapitalet om och ser till att exploatera till
sin fordel. Kvar stdr vi vanliga dodliga med omvalda
politiker och skulder till sikerhetsforetagen.

For att forklara och sétta ord pa denna process myn-
tade Bruce Schneier i boken Beyond Fear begreppet
"sakerhetsteater". Schneier anvinder det for att beskri-
va de atgarder som gors for att skapa en kansla av saker-
het och trygghet utan att pd ndgot sitt géra nigonting
sidkrare. Sdkerhetsteatern verkar genom att exploatera
den diskrepans som finns mellan upplevd risk och fak-
tisk risk. Eftersom den faktiska risken inte pa nagot sitt
skulle kunna motivera nagon av de ordkneliga siker-
hetsatgdrder som vidtas pé lI6pande band si maéste det
finnas en upplevd risk som ir storre dn den faktiska ris-
ken. Har kommer politikerna, sdkerhetsindustrin och
deras gemensamma intresse av att det finns en upplevd

risk in i bilden.79

For att konkretisera det hela pd en alldaglig niva
kan vi tdnka pé& de borgerliga politiker som i dagsla-

get styr kollektivtrafiken i Stockholms lans landsting.
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De kan inte driva kollektivtrafiken ordentligt, dels for
att de faktiskt dr inkompetenta och dels for att de &r
skattesdnkningsfundamentalister, vilket gor att de inte
har tillrdckligt med skattepengar. Som tur ar for dem
sd kan de skylla en herrans massa av sina problem pa
plankningen, och sedan slésa pengar pd nya spérrar
och mer kontroll. Pa sé sitt visar de att de tar i med
hardhandskarna, samtidigt som sdkerhetsindustrin
profiterar. Politikerna réostmaximerar, sdkerhetsindu-
strin vinstmaximerar. Forlorare adr séklart alla vi som

aker kollektivt, sdkerhetsteaterns betalande publik.

(0]

I och med framvixten av automatiserade Overvak-
ningssystem som anvidnder kameror, resandemonster
och mjukvara for att analysera hotbilder sker en for-
skjutning i hur sidkerhetssystem fungerar. Vad vi ser ar
att mer och mer ansvar maskiniseras. Ofta ar det inte
langre en ménniska som fattar ett beslut om att nagot ar
en siakerhetsrisk, utan ett program som analyserar ror-

liga bilder for att hitta oonskade beteenden. En direkt
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konsekvens av detta ar, precis som i fallet med obe-
mannade stridsflyg, sa kallade "dronare", att mdojlighe-
ten att utkrdava ansvar drastiskt forsvaras, liksom att
makten att definiera vad som é&r ett riskbeteende Gver-
lamnas till de okdnda mjukvaruutvecklare som skriver
den globala sidkerhetsindustrins algoritmer. Skiftet har
borjat: vi ror oss in i ett samhélle dar sdkerhetsarbetet
mer och mer sker forebyggande. Genom data mining,
bearbetning av stora méngder data, byggs sociogram
som sedan anvidnds for att forutsdga oonskat beteen-
de. For det ar viktigt att pdpeka: Maskinen vet inte om
det du gor ar brottsligt, den vet bara att det du gor ar
oonskat.

Politiker och borgerliga dsiktsmaskiner som hivdar
en relation mellan Nordstan i Goteborg och Kabul i
Afghanistan8o har helt ratt: Nordstan ar teori, Kabul
praktik. Politikerna bestiller, Gunnebo levererar. Staten

koper, kapitalet profiterar - vi betalar och 6vervakas.
Det nukledra samhallet

Nér framtidens transportmedel diskuteras gors det

néstan alltid under en teknikneutral fernissa. Diskus-
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sionen om under vilka former vi ska transportera oss
och vilka energikéllor som ska driva véra tig och bilar
blir sekundar, eftersom vi inte forestéller oss en framtid
utan fortsatt (och accelererande) expansion och tillvaxt.
Visst, ett par ord om att vi ska drivas framét klimats-
mart brukar dyka upp i debatten, men att diskutera det
faktiska valet mellan olika transport- och drivmedel
verkar inte prioriterat. Men det ar faktiskt sa att vi més-
te gora ett aktivt val av transporttekniker for att kunna
paverka framtidens samhalle, for tekniken &r politisk
redan i sin uppbyggnad: vissa tekniker frimjar den
starkes rétt (bilen) medan andra postulerar ett centra-
liserat samhalle (kdrnkraften, oljan). Herbert Marcuse

konstaterade i Den endimensionella mdnniskan att

med tanke pa de totalitira dragen i samhaéllet kan det
traditionella talet om teknologins "neutralitet" inte
langre accepteras. Teknologin som sddan kan inte iso-

leras fran det bruk man gor av den.8!

Vetskapen om att teknologin &r politisk och att valet av

teknik bygger oss fast i ett stigheroende som far konse-
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kvenser under en ldng period framover dr nigot som
bland annat oljeindustrin har exploaterat pa ett smart
siatt. André Gorz har beskrivit genidraget i sin artikel

"Bilens sociala ideologi":

Oljemagnaterna var de forsta som insdg hur man skulle
kunna utnyttja bilens spridning: om folket kunde fas
att kora i en motordriven bil skulle man till det kunna
sélja den energi som var nédvéndig for att driva fordo-
net. For forsta gangen i historien skulle mianniskorna
for att kunna forflytta sig bli beroende av en energi-
killa som var en handelsvara. For oljeindustrin skulle
det finnas lika ménga kunder som bilister - och efter-
som det skulle finnas lika manga bilister som familjer
skulle hela folket komma att bli oljeindustrins kunder.
Den situation som varje kapitalist drommer om skulle
komma att forverkligas: alla ménniskor skulle for sina
dagliga behov komma att bli beroende av en handels-

vara som en enda industri skulle ha monopol pé.s2

Bilberoendet, och i forlingningen oljeberoendet, har

gjort oss totalberoende av oljeindustrin, av ett fatal
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foretags oligopol. Oljeberoende teknik &r centraliserad
teknik eftersom det krévs ett enormt komplex av kapi-
tal och stater for att kunna utvinna olja. Néir vi pratar
om oljan ar det vanligtvis dess koldioxidutsldpp eller
dess stundande krén som diskuteras, men att den ar en
centraliserad energiform ar dven det en anledning att
bli kvitt vart beroende av den. Frigan ar vad den ska
ersittas med. Om vi ska kunna fortsdtta med en ener-
giforbrukning som &r likvirdig eller hogre &n den som
vi har idag ar det ofta kdarnkraft som foreslés. Sjdlvklart
ignoreras det faktum att uran ar en dndlig resurs, precis
som de fossila energikéllor som ska ersittas, samt att
karnkraften ar livsfarlig och avfallsfragan langt ifran
16st. Det ar ingen vidare grund for ett hallbart samhialle
att sta péa.

En toppekonom pé det franska elverket skrev pa
70-talet en bok om kiarnkraften dar han beskrev det
nukledra samhaillet som ett samhiélle fullt av snutar.
Nagra dagar senare fick han sparken.83 Hans podng var
att genom att bygga fast oss i karnkraft s lamnar vi
inget rum for sjalvstyre. Anarkistiska kooperativ i all

dra, men vem skulle vilja se ett sddant kontrollera ett
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karnkraftverk, som forfattaren och aktivisten Chris
Carlsson en ging syrligt papekade.

Kéarnkraften ar en energiform som far stora, for att
inte sdga paradigmatiska, konsekvenser for samhal-
let. Trots detta debatteras den framst som en teknisk,
inte en politisk, frdga. Redan pa diskussionsnivd hav-
das det att kdrnkraften ar for tekniskt komplicerad
for lekmédn att sitta sig in i, séledes har valet att driva
karnkraftverk redan fran boérjan varit oforenligt med
demokrati. Men kéarnkraften grundar sig inte pa nagot
tekniskt val, det ar ett hogst politiskt och ideologiskt
val: ett val av samhéllsform. Under sitt tekniska yttre
rymmer kdrnkraften en specifik ideologi. Den ameri-
kanske fysikern Alvin Weinberg jaimforde karnkraf-
ten med en pakt liknande Fausts, att madnskligheten
betalar for tillgdngen till "outsinlig" energi genom att
avldgga ett 16fte om evig vakthallning, och det ar just
detta som dr kiarnkraftens dolda ideologi.84 Den ska-
par ett samhélle som kraver evig stabilitet, och byg-
ger ddrmed in dagens samhailleliga logik i all framtida

utveckling.
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Problemet ar alltsd inte bara att olja och kdrnkraft ar
livsfarliga - det handlar ocksé om vilket slags samhille
de ger upphov till. Det finns i dagsldget ett antal mer
decentraliserade och (&tminstone) mer miljovinliga
sitt att producera energi. Men mdjligheten att stélla
om till dessa forutsiatter att vi radikalt minskar var
energianviandning. Nar vi diskuterar framtidens trans-
portmedel far vi inte fastna i att bara krédva att de ska
drivas med gron energi - vi méste dven diskutera under
vilka former energin produceras: om energiformen
kriaver centralitet och expertvilde, eller om den kan
fungera decentraliserat och demokratiskt.

Det kanske dr s att den stOrsta energikrisen vi stér
infor inte ar ett oljekron eller ndgon liknande resurs-
relaterad kris, utan snarare sjilva var relation till ener-
gi. Som Ivan Illich uttrycker det i boken Energi och
jamlikhet:

Energikrisen kan inte 6vervinnas med mer energi. Den
kan endast upplosas tillsammans med illusionen om
att vart vilbefinnande beror pd hur mycket energi var

och en av oss har kontroll 6ver. Av denna anledning
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behéver vi identifiera var grianserna gér for nar energi
borjar fordirva, och detta maste ske genom en gemen-

sam, politisk process.85

Inom sévil trafiken som jordbruket kan vi se att vi
redan befinner oss 6ver den niva dir energiintensiteten
blir skadlig. Humanekologen Alf Hornborg har visat
hur det moderna jordbruket, ndr man rdknar in all
energi det anvidnder och inte bara hur méanga arbets-
timmar bonden ldgger ner pé det, ar betydligt mindre
energieffektivt an de forindustriella jordbruken. Redan
for 20 ar sedan fann man exempelvis att mjolkproduk-
tion i England endast gav en avkastning pd 37 pro-
cent av den insatta energin.8¢ Detsamma giller i stor
utstrdckning dven bilismen, da bilens faktiska medel-
hastighet som sagt inte 4r mer #n cirka &tta kilometer
i timmen.4°

Insikten om att vi méste minska var energiférbruk-
ning drastiskt har ingenting med teknikfientlighet att
gora. Den grundar sig i en medvetenhet om den kom-
mande energikrisen och om att ingen teknik ar neutral.

Viss teknik ar faktiskt dalig i sig, och vart val av teknik
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ir ett gemensamt ansvar, inte en individuell valmgjlig-
het. Det &r dags att avveckla snutsamhdllet och forstora

de teknomassor som forstor oss.
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Frdga mig inte hurjag mdr, ndarjag vintar pd tricken tilljobbet.
Jag behover intefraga dig forjag vet, jag vet sa vdl.
Det rdcker att se dina 6gon.

— Ebba Grén

En stor del av diskussionerna i denna bok har kretsat
kring hur vi kan bygga om vara samhillen med till-
ganglighet som riktlinje. Vi har gétt hart at pendlingen,
dels for att ett samhille som bygger pa konstant rorelse
av savil varor som arbetskraft dr extremt energikravan-
de, dels for att den infrastruktur som kravs for att hélla
allt i rorelse trasar sonder vara stiader, och slutligen for
att det &r sd féorbannat drygt att spendera en sé stor del
av sin arbetsdag med att pendla fram och tillbaka, utan

att ens fi 16n for modan.

Utover att pendling de facto ar en del av arbetsdagen

utan att behandlas som sidan ar det ofta dven fen killa
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till vantrivsel i trafiken. P& sistone har forskning kring
lycka och samhillsomvandling fatt en hel del uppmark-
samhet, och i New York Times kan vi ldsa om nya forsk-
ningsron som konstaterar att "the daily activities most
associated with happiness are sex, socializing after work
and having dinner with others. The daily activity most
injurious to happiness is commuting."87

En anledning till att pendlandet ofta upplevs som s&
fasansfullt - enligt studier den otrevligaste stunden pa
dagen for manga manniskor - ar att det dr en obehaglig
ritual som vi aldrig riktigt vinjer oss vid. Eftersom tra-
fikens floden &r delvis oforutsdgbara kan vi aldrig helt
vénja oss vid dem, och kan saledes inte infoga pendling-
en i det dagliga flodet av saker som bara &r forutsiagbart
trékiga. Med psykologen Daniel Gilberts ord: "Traffic is
a different kind of hell every day."s8

Men pendlingefi dr inte bara ett nytt helvete varje
dag - den har ocksd, som redan Goethe konstaterade,
vissa likheter med hasardspel: pendlingen ar alltid
forknippad med vinnare och forlorare. Detta kon-
staterande méste sdklart foljas av frigan: Vem ar det

som vinner, varfor och pa vems bekostnad? Just detta
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gor kulturgeografen Erika Sandow i avhandlingen On
the Road: Social Aspects of Commuting Long Distan-
ces to Work. Sandows avhandling dr en djupdykning
i arbetspendlingen och de konsekvenser den far for
jamstilldheten.89

Det langviga arbetspendlandet 6kar Gver hela Euro-
pa, en trend som knappast ser ut att avta framover. I
dagsldget pendlar 6ver 15 procent av EU:s befolkning
minst tva timmar per dag. I Sandows definition innebar
langpendling minst 45 minuters enkel resa.

Att pendla langa stréackor till sitt arbete kan ha flera
positiva konsekvenser for individen. Det kan vara ett
sétt att f ett mer vilbetalt jobb eller ett jobb man trivs
béttre med. Det kan ocksa vara ett sdtt att f& bo kvar
ddr man bor d&ven om man maste byta jobb. Men pend-
lingen kraver tid, och den har ett pris. I de fall dir pend-
laren lever tillsammans med andra sa bar han (for det
ar oftast en han) inte kostnaderna for pendlingen sjilv
- daremot dr han ensam om att ta del av dess fordelar.
I samborelationer ar det oftast parten som har kortast

viag till jobbet som far ta mest ansvar for hemarbetet.
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Sedan 1970 har antalet personer som pendlar 6ver kom-
mungranser fordubblats. Den genomsnittliga arbets-
pendlingen &r 16,6 kilometer enkel resa, men hélften
av alla som pendlar dker mindre &n atta kilometer.
Trenden ar tydlig: pendlingen 6kar bland bdde mén
och kvinnor i sévdl antal kilometer som i tid. Médn och
kvinnor har likviardiga restider, men mén &ker betyd-
ligt langre (19,1 km jamfort med 13,7 km) eftersom de
oftare kor bil dn kvinnor. Detta innebér att madnnen
har tillgéng till en stérre arbetsmarknad.’° Aven om
skillnaderna mellan méins och kvinnors resande har
minskat i Sverige sa ar de fortfarande betydande. Enligt

Sandow beror detta pa att

women have continued to be the primary caretakers
of household and family obligations. For example, wo-
men make several stops and run errands on their way
to work more often than men do. Men commute by dri-
ving a car more often than women do, while women use
public transportation more often. Moreover, women
are still mainly employed in low-income occupations,

which make long-distance commuting less economi-
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cally worthwhile and attractive than it is for men with
their normally higher-income occupations. Moreover,
many women are employed in the public-service sector,
in which workplace location can allow a short commu-

ting distance.9*

I de fall ddr det dr kvinnan som ldngpendlar tar ocksa
mannen mer ansvar for hem och barn dn genomsnitt-
ligt. Trots det dr det mycket vanligare att médn som
langpendlar fir extra stod av sin partner dn kvinnor
som gor detsamma. Detta innebir alltsd att kvinnor
oftare gér ner i arbetstid for att kunna hantera de lng-

pendlande ménnen:

As a consequence, the majority of long-distance com-
muting women do not feel they have enough support
and therefore experience lower family satisfaction and
less success in their work role than do short-distance
commuting women. As longer commutes reduce the
time left for other daily activities, this often results in
altered divisions of labour between paid and unpaid

work wherebv the non-commuting partner (often the
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woman) reduces his or her working hours and instead
shoulders more household-related work. The non-
commuting partner thus experiences an economic

loss.92

Allt ar dock inte frid och fr6jd for langpendlaren bara
for att han kan lagga 6ver en del av hemarbetet pé sin
partner. Studier visar att de som har en pendlingstid pa
over en timme ofta har somnsvérigheter, ar mer stres-
sade och mar allmént sdmre, bade fysiskt och mentalt,
dn de med kortare pendlingsavstidnd.o3

Aven om kollektivtrafiken fungerar aningen bittre
an bilen som stimulantia for glddjenerverna under den
patvingade rorelse som pendlingen innebér, maste mélet
vara att 6verlag minska den samhalleliga pendlingen. Ju
mindre tid vi spenderar pé att pendla fram och tillbaka,

desto mer tid kan vi spendera péa att aka dit vi vill!

Till kritiken av lyckoforskningen
Forskare har alltsd kunnat konstatera ett samband mel-
lan pendling och vantrivsel. Denna typ av "lyckoforsk-

ning" kan dock vara problematisk, och det &r viktigt att
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fraga sig vad den egentligen anvénds till. Karl Palmés

beskriver hur lyckoforskningen

springer ur den rorelse dir psykologer fragat sig vad
det 4r som gor att vi mér bra, snarare dn daligt. Inom
den kliniska psykologin har denna lett till en utbred-
ning av s kallad kognitiv beteendeterapi (KBT), och en
marginalisering av traditionella, lingsammare former

av psykoterapi.o4

Palmas beskriver de problem som kan uppsta i samband
med framvéxten av en "lyckoideologi", dér vi befalls:
Njut! Var fri och lycklig! Han varnar for att "varken fri-
het eller lycka kan skapas genom en organiserad ofrihet
att fornimma dess motsats". Kort och gott: Bara for att
vi stindigt hetsas till att m& bra sé& forsvinner inte orsa-
kerna till att vi mér daligt.

Vad vi ser hiar dr hur skillnaden mellan plikt och
njutning suddas ut. Det dr inte sd, som det ofta hévdas,
att vi har "forlorat plikten" och nu bara gér runt och
njuter pé ett hedonistiskt och ickeforpliktigande sétt,

utan snarare har njutningen blivit en plikt. Vi minns
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festsituationer dar vi kdnt oss pressade att dansa med
stingda 6gon i négot slags introvert njutning, eller att
konstant "ha kul" och aktivt interagera med folk. Eller
varfor inte de stindigt dterkommande situationerna dar
nagon berattar om ett "nytt projekt" och man kanner
sig tvingad att sdga "vad spinnande!". Problemet ir att
vad som tidigare var en onskan ("jag vill njuta!") i var
samtid har borjat likna ett krav ("du méste njuta!").

Barbara Ehrenreich uppméarksammar i boken Smile
Or Die hur lyckoforskningen ofta verkar genom att
befdsta status quo, bland annat darfor att de lyckotest
som anvénds framforallt méter personers tillfredsstél-
lelse med tillvaron som den ter sig. Sdledes fungerar
lyckoforskning i méngt och mycket som ett slags positiv
forstarkning av de kianslor som godtar virlden som den
ar idag, istallet for att uppmuntra folk till att fordndra
den till det bittre.os

Dessa insikter om att lycka inte kan tvingas fram, och
om de konservativa tendenserna i lyckoforskningen,
bor dock inte gora att vi struntar i att forsoka utvinna
det intressanta ur densamma Ett sétt att gora detta tror

vi kan vara att mot den ensidiga individualiseringen
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av lycka - "var och en, sin egen lyckas smed" - ordi-
nera ett samhailleligt projekt med udden riktad mot den
infrastruktur och de institutioner som bygger olycka.
Mot sjalvhjalpsprofeterna och livscoacherna kan vi inte
stédlla ndgot annat dn en organisering av oron, radslan
och olyckan for att 6verkomma dess strukturella bas.
Ehrenreich tinker sig en mer radikal version av lycko-
forskning som grogrund for sociala rorelser for arbets-

platsdemokrati och minskade klyftor.

Om vi stiller upp pd premissen att sociala aktivite-
ter ar ndgot sd pass positivt och gliadjebringande att det
faktiskt dr vart att bygga vara stader for att mojliggora
mer socialt liv s framstér pendling i allmédnhet, och
bilen i synnerhet, i annu sdmre dager. Inte nog med att
bilpendlingen orsakar olycka hos den enskilde bilisten,
den strukturerar dven om samhiéllet efter sin egen anti-
sociala logik. Ett bostadsomrade byggt for massbilism
minimerar mdjligheterna att skapa sociala samman-
hang och gemenskap.

En studie som kanske tydligare 4n nigot annat visar
bilens antisociala tendenser utfordes av transportpla-

neraren Joshua Hart och berdr tre gator i staden Bristol
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i sydostra England. Jimforelsen av den sociala interak-
tionen pé dessa tre gator kan egentligen bara leda till
en enda slutsats: En bil kan inte kora in i ett samhélle
utan att samhallet vittrar sonder; de tvd kan inte exis-
tera samtidigt.

Hart bestimde sig for att undersoka dessa tre gator
darfor att de har vildigt olika trafiksituationer. P&
Dovercourt road passerar 140 bilar om dagen, pé Filton
avenue 8 420 bilar om dagen och pa Muller road 21 130
bilar om dagen. Efter grundliga studier och intervjuer
med de boende pé de tre gatorna konstruerade Hart ett
flodesschema som visar de sociala relationerna mellan
boende pé de olika gatorna. Resultaten var entydiga: P&
den minst trafikerade vigen hade de boende i snitt 5,35
vanner och 6,1 bekanta, pa den mellantrafikerade viagen
245 vanner och 3,65 bekanta och pé den hérdast trafi-
kerade viagen 1,15 vanner och 2,8 bekanta. Eller som de

boende sjalva beskriver det:

Dovercourt Road, en s gott som bilfri gata: "There is re-

ally a sense of community, we look after each other."
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Filton Avenue, en medeltrafikerad gata: "Its not so

friendly, you barely see anyone."

Muller Road, en hart trafikerad gata: "People just go

from their cars to their houses."96

En lycklig infrastruktur ar en lyckad infrastruktur
Visst bor vi vara forsiktiga nér lyckofrdmjande insatser
diskuteras. Bakgrunden till vir fornimmelse av lycka
ar som tur dr inte exakt densamma for oss alla. Dock
kan vi konstatera att det verkar finnas vissa saker som
gor de flesta av oss olyckliga, varav flera dr bil- och
pendlingsrelaterade, vilket borde leda till en vilja att
bygga bort denna olyckliga infrastruktur.

I kritiken av den moderna staden anas ofta en ldngtan
tillbaka till ndgot ursprungligt. Nagot innan rivning-
arna, nagot genuint manskligt. Denna position ska vi se
upp for, &ven om den pd manga satt kan vara forstaelig.
Vi tror att grogrunden for denna léngtan tillbaka inte
framst ar det faktum att stader forandras, utan att dessa
forandringar bestims och utfors over vdra huvuden.

Den chock som stat och kapital utsitter folk for néar de
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river och bygger nytt kan av begripliga skél leda till den
typ av tillbakablickande som Anna-Lena Lofgren sjong

om i den gamla ddngan Lyckliga gatan:

Lyckliga gatan, du finns inte mer
du har forsvunnit med hela kvarter.
Tystnat har leken, tystnat har s@ngen,

hégt 6ver marken svdvar betongen.

Denna nostalgiska hallning kritiseras ofta av diverse
stadsvanner, och visst kan den kritiken i ménga fall
vara befogad, men den kan ocksé vildigt enkelt sla till-
baka och bli kontraproduktiv. Anledningen till detta
ir att man istéllet for att ga till roten med problemet
angriper dess symptom. Istillet for att peka pd den
strukturella maktloshet som ménga ménniskor kin-
ner infor de stadsomvandlingar som sker sa viljer man
ofta att klaga pa de som, i brist pd andra sétt att hantera
sin maktloshet, forsoker forsvara staden som den ar.
For att rdda bot pd modernismens hirjningar forespra-
kar man sedan dnnu mer planbeslut for forandring och

"stadsutveckling”, och pa sa sitt faller man i samma
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filla: ndmligen att inte lita de som péverkas av for-
andringen pa allvar vara med och bestaimma 6ver den.
Samtidigt méste dven det ekonomiska egenintresset
tas i beaktning. Nér innerstadens hyresritter har sélts
ut for en billig penning, har vi fatt invdnare som inte
bryr sig om ny arkitektur eller nya hus om det minskar
viardet pad den egna ligenheten. Knéackfrdgan blir allt-
s hur vi ska kunna kombinera sjilvbestaimmade och
lokal demokrati med en stadsutveckling som gynnar
det stora flertalet. Aven om vi inte har nigot enkelt svar
pé den frégan sé dr vi ganska sidkra pa att om vi vill ha

en framtid dar

det mellan dessa hoga hus en dag
stigaen sdng,
an mer forunderlig och skén dn den

vi hort en gang

.. .s& maste vi ldta manniskor sjilva fa ta mer ansvar {6i
sina kvarter!
Istillet for att se lycka som négot som kan foreskrivas

eller regleras fram, kan vi se den som en inneboende
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mojlighet, en mojlighet vars existens - men inte inne-
héll - kan forebyggas eller framjas med hjilp av infra-
struktur for gemenskap, sjdlvforvaltning och medbe-
stimmande. Kontentan blir séledes att om vi bygger en
infrastruktur som gynnar uppkomsten av sivil spon-
tana som mer planerade sociala sammanhang si byg-
ger vi en infrastruktur som ocksd gynnar méanniskors
vialméende, utan att behdva skriva ut négra recept pd

vad lycka ar.



LIBERALISMENS
HOGSTA STADIUM

Dame mds gasolina!
— Daddy Yankee

Vi hatar bilar darfor att bilismen har gjort oss till sla-
var under sitt rorelsemonster. Ett liberal-individualis-
tiskt rorelsemonster som tvingar oss att sitta prislap-
par pa vara kroppar, vart arbete och pa vér tid. Precis
som liberalismen gav oss en helt meningslos valfrihet
i utbyte mot trygghet och vilfard har bilen gett oss
mobilitet pa bekostnad av var rorelsefrihet.

Vi lever i transportaldern. Marknaden 4r beroende
av stidndig rorelse, och liberalismen bestimmer politi-
ken: den tvingar oss att vara flexibla, mobila, tvingar
oss att vara ensamma individer. Forst nar vi forsoker
forstd och sjélva styra denna rorelse har vi en chans att

ta makten 6ver vara liv. Det &r sjélvfallet inte bilen i sig
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som ar vart storsta hatobjekt, utan det samhaille den
skapar. Men bilen som enskild transportmaskin existe-
rar inte langre, bilen dr inte nigon tjusig pryl som kan
hoja var livskvalitet eller 6ka vér frihet. Med bilen har
vi fatt massbilismen och alla dess kostnader pa kopet.

Massbilismen har kommit att innebéra liberalismens
absoluta herravilde 6ver vardagslivet. Den har skapat en
varld dar rorelse ar ndgot som méste ske isolerat. Men
det ar viktigt att komma ih&g att forestdllningen om oss
sjilva som atoméra individer inte dr négot sjalvklart,
den méste standigt reproduceras och vidmakthéllas.
Bilen dr det perfekta redskapet for att isolera manniskor
fran varandra, for att kontrollera oss och gora oss sar-
bara. I bilens vérld soker varje forare vinning pa andras
bekostnad. Vi spelar ett nollsummespel dér ingen kan
vinna utan att nagon annan forlorar - en fortkorning
hir och en omkorning dir later ndgon vinna en minut
pé bekostnad av ndgon annans tid... Eller liv.

Vi lever pa 2010-talet och dr medvetna om bilismens
alla nackdelar, men anda tycks den romantiska illu-
sionen om bilen som frihetssymbol lika glittrande och

oantastlig som for 50 &r sedan. Varken alarmerande
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forskningsrapporter eller deprimerande trafikstock-
ningar har véllat bilens varumérke négon storre skada.
Det finns en orsak till det: den liberala ideologin med
sitt speciella forhallande till frihet och rorelse. I denna
bok har vi introducerat begreppet automobilitet i ett
forsok att ringa in den liberala synen pa rorelse. Inne-
borden blir tydlig i begreppets tvd ord: Sjalvstiandig-
het (autonomi) uppnds genom rorelse (mobilitet) - och
rorelse kan bara uppnas sjalvstandigt.
Automobiliteten, bilens ideologi, finns inte bara pa
viagarna. Titta pd nista fotgdngare som hastar fram fran
punkt A till punkt B utan att stanna upp for att upp-
méarksamma sin omgivning eller sina medménniskor.
Det dr inte ett manskligt rérelsemonster, fotgingaren
beter sig som en bilist! I och med massbilismen har
bilen péfort sin logik pa all samhéllsplanering, vara
stdder ar byggda for att omforma alla kroppsliga fl6-
den efter bilens rorelsemdnster. Bilismen har etablerat
sig i vara hjarnor och darifrdn styr den vira samhillen
med en antisocial logik av rationalitet, funktionsupp-

delning, hastighet, malmedvetenhet och effektivitet.
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Alla maste anpassa sig efter den starkaste i trafikmak-
tordningen, och eftersom ingen strukturell hierarki ar
en isolerad foreteelse dr det samma personer som gang
pa géng finner sig 6verkorda av de privilegierade grup-
perna. Mgjligheten till mobilitet ar tatt sammankopp-
lad med klass, kon och plats: de som inte har rad att
kopa en bil fréntas rétten till mobilitet ndr samhilleliga
resurser som kunde ha gatt till kollektiva transporter
ats upp av bilismen.

I bilsamhéllet &r alla andra transportmedel for dali-
ga. Kollektivtrafik, cykel och géng kan aldrig konkur-
rera med bilen pé bilens villkor. Detta forklarar varfor
bilen fortfarande lyckas behalla sin positiva laddning,
trots det djupt paradoxala i att ha en frihetsmaskin som
ar beroende av ett specialdesignat kontrollsamhélle.

Nar en bil tar upp plats i staden kan ingen annan
bil kora dar. Varje parkerad bil hindrar nasta bil fran
att parkera. Nar en bilist kor for fort maste alla andra
anpassa sig och lagga extra mycket uppmarksamhet pa
honom for sin egen sidkerhet. 1900-talet var ett sekel av
anpassning till massbilismen. Vara stader byggdes om

fran grunden med malet att tillgodose bilismens alla
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behov: uppbyggnad och utbyggnad av motorvagar, par-
keringsplatser och trafikregler tog enorma samhaélleliga
resurser i ansprak. Men varje ny gata generar mer trafik
in vad den har kapacitet for, varje parkering fylls till
bredden och varje ny stadsjeep tvingar andra att kopa
en dnnu storre bil for sin egen sidkerhets skull.

Vara liv och vdra mojligheter begriansas av det hyper-
kontrollerade samhélle som krivs for att ett transport-
system byggt pa individualism och hoga hastigheter
inte ska kollapsa fullstandigt. I bilsamhéllet har auto-
mobiliteten tvingat in oss i ett beroende av sina egna
institutioner: bankl&n for att kopa bilar, 1&nga arbetsda-
gar for att betala omkostnaderna och lénen, oljebolag
for att tanka, verkstdder nér bilen gar sonder, stater for
att bygga och uppritthélla infrastruktur och sé vidare
i all odndlighet.

Bilen har gett oss liberalernas dromsamhille, dar
vi dr tvdngsinlagda p& den frihetens slutna avdel-
ning som utgors av externa kopcentrum och odndliga
motorvagar.

Den absurda funktionsseparering som innebir att

vi ska bo pé ett stille, arbeta pa ett annat och roa oss
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pé ett tredje ar en direkt produkt av bilsamhallet, dar
vi endast med hjélp av bilen effektivt kan ta oss mellan
dessa platser. Vi &ker bil till gymmet for att staden ar
for fororenad och otrevlig for att motionera i. I brist pa
tid slafsar vi i oss en torftig macka i bilkon pé vig till
jobbet. Vi arbetar mer och mer for att betala all skit,
vilket leder till att vi méste arbeta dnnu lite mera for att
kunna spara pengar och dka pé semester for att koppla
av fran arbetet.

Standiga krav pd hogre vinster stér i direkt motsatt-
ning till meningsfulla saker som kortare arbetstid och
levande lokalsamhéllen. Vart transportberoende ar sé
normaliserat att vi ofta glommer bort hur absurt och
sjukt det dr, men vi méste faktiskt inte ta bilen till gym-
met for att rora pa kroppen eller flyga 6ver halva varl-
den for att koppla av. Det finns andra moéjligheter.

Det talas ibland om att bilismen leder till ett drive in-
samhille, och visst kan vi se tendenser till det nar fler
och fler samhéllsfunktioner avgrinsas frdn varandra
och anpassas for att maximera bilens effektivitet. Vad
det ddremot talas mindre om &r den flykt frdn samhal-

let som bilen innebédr. Bilen dr en privatigd stdlbunker
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pé hjul som skyddar sin forare mot andra manniskor
Bilisterna behdover inte gé av pad samma héllplatser, lyss-
na pa andra minniskors samtal, utsittas for deras lukt
eller pd nagot som helst sitt mérka av ndgon méansk-
lig ndrvaro. Forflyttningen i bilen sker helt isolerad.
Ensam. En man per bil. Det ar en marklig frihet, en fri-
het som foder réadsla.

Draget till sin spets blir det som i stadsdelen Kreuz-
berg i Berlin dér billoft har introducerats. Dar har man
alltsd byggt en hiss frdn gatan som léter bildgaren par-
kera i sin egen hall, trots att lagenheten ligger i ett fler-
bostadshus mitt i stan. P& detta satt gir det att undvika
varenda sekund ute pd gatan, i samhallet, dir alla andra
jobbiga ménniskor dr. Vi ror oss vidare frén ett drive
in-samhille mot en &nnu mer extrem situation: drive
through-samhdMet. Eller gar det ens att kalla det for ett
samhille?

Kanske doljer sig en ridsla bakom vart bilhat, for visst
ar det skrammande att inte vara séker pa om det som vi
lever i kan kallas for samhille. Ett samhille tdnker vi oss
som en gemensam plats dar var och ens néarvaro formar

helheten. Bilismen med sin individualism krockska-

140



LIBERALISMENS HOGSTA STADIUM

dar den sociala vdv som samhillen bestir av och byg-
ger in helt onddiga konflikter mellan ménniskor som
bara forsoker leva och overleva i sin vardag. Ett finger
at en omkorande bilist eller en svordomsharang efter
en fotgingare dr vanligt forekommande bilrelaterade
konflikter. Otrevligt, javisst, men tdmligen oskyldigt.
Ibland gér det viarre och lopsedlarna far uppfinna nya
ordsammanséittningar som PARKERINGSMORD.

Om vi ska kunna 6verskrida liberalismen sd maste
vi bekdmpa bilismen. Kollektivisering och organise-
ring dr liberalers stora skriack och kollektivtrafiken ar
ett kraftfullt vapen mot bilsamhallet. Bilismen gor oss
ensamma och isolerade frdn varandra; kollektivtra-
fiken skapar sammanhang och gemenskap. Bilismen
ar ett farligt spel dir varje ny bilist forsamrar for de
andra, medan kollektivtrafiken ir ett gemensamt rum
som bara blir béttre ju mer det tillats vixa. Nar bilismen
stanger in och kopplar bort s 6ppnar kollektivtrafiken
upp och kopplar ihop. Vi kan férdndra véra samhéllen
i riktning mot ett minskat behov av mobilitet. Detta
innebér sjéalvklart inte att vi ska sluta forflytta oss - bara

att det meningslosa, repetitiva resandet maste minska,
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och att vi bor strukturera de resor som gors utifran
insikten att vi alla, tillsammans, utgér samhallet.
Precis som idén om den fria individen med makt att
styra Over sitt eget 6de ar en produkt av en viss samhalls-
struktur, sd dr idén om automobilitet beroende av en poli-
tik som skapar den, definierar dess grianser och maskerar
dess inneboende antagonism. Namligen att din automo-
bilitet bygger p& ndgon annans immobilitet. En bil ar
bara nyckeln till frihet s& liange samhallet rdknas bort
- hérav alla bilreklamer som utspelar sig pd 6de bergs-
viagar. Istillet for att bygga om kollektivtrafiken efter
bilismens spelregler bor vi bygga ut den; istéllet for att
individualisera den bor vi forstdrka dess funktion som
det sociala nav véra liv och i férlingningen vart samhélle
spinner kring. En borjan ar att inte bara acceptera, utan

gladeligen affirmera det kollektiva i kollektivtrafiken.

Nu for tiden gar det inte manga dagar mellan tillfal-
lena d& ndgon utropar jagets kris, sa vi ropar tillbaka:
Lat oss ta tillfdllet i akt att elda pa dess undergéng! Var-
je bil ar en isolerad 6, men ingen minniska ar en 6. Vi ar
organiserade, vara hjartan brinner och era bilar ocksa.

Danos mas gasolina!
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