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Utan bilen stannar staden!

Staden ar hotad. Lange radde en stark urbaniseringstrend men idag star inte
langre storstadernas centrum for befolkningstillvaxten. Det ar de stadsna-
ra omradena som vaxer snabbast. The Economist visade statistik dver hur
priserna pa fastigheter sjunkit pa Manhattan och 6kat runt om New York se-
dan pandemin. Aven svensk statistik visar att det ar att kranskommuner ar
vinnare i befolkningstillvaxt. Stadscentra utarmas nar handel, service och
arbetsplatser flyttar ut. En utveckling driven av e-handel, distansarbete och
externhandel som fick en boost under pandemin. Utvecklingen férstarks nar
boende i stadernas centra vill se begransningar av trafiken som begréansar
tillgangligheten for de som bor utanfor.

Det finns forstas anledningar till det nya ideal, dar staden snarare bestéar av
sma lokalsamhaéllen bredvid varandra och gatornas funktion gatt fran att vara
kommunikationsytor till trafikfria gemensamhetsytor, fatt ett visst genom-
slag framforallt hos debattorer och stadsplanerare. Men det som ger staden
livskraft och féormaga att utvecklas ar tillgangligheten for manga till mycket
och dainte barainom ett avgransat omrade. Dar vi for ett halvsekel sedan be-
hoévde forsvara stadernas kulturarv fran datidens normer inom stadsplane-
ringen behoéver viidag sakerstélla att det &r som stddernas livsnerv - tillgang-
ligheten for alla typer av mobilitet - inom och till stdderna inte tappas bort.

Tyvarr ar debatten om staden starkt polariserad. De som vill se begransning-
ar av biltrafiken beskriver sina motstandare som féretradare for den politik
som fordes pa 1950 och 1960-talet da stadskarnor 6delades for att ge plats
at trafikleder. Det torde vara fa om ingen som driver denna linje idag. Da-
remot ar det sa att framgangsrika stader behéver mycket mobilitet. Vardet
av staden ar att mojliggéra manga moten, fa till fler affarer och 6ka utbudet
pa arbetsmarknaden. Genom goda férbindelser inom staden och till och fran
stadskarnor berikas dessa av kompetens och kdpkraft fran de nu allt attrak-
tivare fororterna. For att klara detta behovs alla former av mobilitet. Stader
behdver god kollektivtrafik och det ar bade halsosamt och bra for miljon om
manga kan ga och cykla. Modern eldriven mikromobilitet kan pa sikt, givet
Okat trafiksakerhetsmedvetande, ocksa fa en 6kad roll. Men &ven bilen har
en roll i denna mix. Bilen ar helt avgdérande for manga servicetjanster for att
fa en stad att fungera dygnet runt. Bilen 6kar ocksa tillgangligheten till stads-
karnan for de som bor utanfér. Manga i staden behdover bilen for att effektivt
kunna na mal utanfér stadskarnan, att ha ett kollektivtrafiksystem som tack-
er alla individers unika resmonster ar i praktiken en omaéjlighet. Det gar inte



heller att komma runt att s& snart man lamnar stadskarnor sa ar bilen det
helt dominerande trafikslaget och att helt exkludera detta ar att stanga ute
resten av samhallet. Vileverien tid av 0kad politisk polarisering mellan stad
och land som ideologiskt motiverade bilbegrénsningar riskerar att forstarka.
Man skulle kunna beskriva det som var tids nya stadsmurar mot omlandet.
Financial Times ledarsida har vackt tanken att stadsbor kanske helt enkelt
inte vill traffa de som kommer fran ”landet”.

KAK anser att debatten om bilen i staden behover nyanseras. De som vill
stanga ute bilen fran staden riskerar att stélla till med stor skada for stads-
karnorna. Vi som ser vardet av att staden bor ha gator framover dven med
plats for biltrafik vill darfor bidra med ett antal perspektiv till en debatt dar
manga pratar férbi varandra istallet for med varandra.

For det forsta ar bilden av bilen ofta praglad av en utslappsproblematik som
inte langre ar korrekt. Vi gar nu mot en tyst och utslappsfri trafik som borde
kunna fa konsekvenser for stadsplaneringen. Ofta framférs platsbrist som
argument mot bilen och detta ar helt klart ett problem i varldens megasta-
der, men majligen mindre i vara svenska stader. Icke forty bor vi exempelvis
se hur parkering skulle kunna ordnas i stadskarnor sa att gatuutrymme kan
frigoras for trafik och dven gagator i den man handel och annan service efter-
fragar detta. Inspiration kan hamtas fran Tyskland déar stader ser parkering
som en allméannytta och darmed delfinansierar underjordiska parkeringshus
pa samma satt som vi finansierar kollektivtrafik, min egen text i denna anto-
logi tar upp lardomar fran Tyskland.

| denna antologi har vi samlat ett antal roster for en mer balanserad syn pa
bilen med sarskilt fokus pa staden. Malin Lernfelt, chefredaktor for Liberala
nyhetsbyran skriver personligt om vad bilen och bilresor betyder fér famil-
jer och om bilhatet som lyckligtvis inte verkar omfamnas lika starkt av unga.
Lars Anders Johansson, forfattare och journalist, ger ett historiskt perspek-
tiv pa stadsplanering och bilen och pekar pa att till och med antika stader
som Antibes valkomnar bilburna besdkare. Alrik Séderlind, med bakgrund
som chefredaktor for auto motor & sport, ger en lang exposé pa bilen och
tekniken och fragar sig om bilen kanske ar for bra. Slutligen skriver Nils Boh-
lin utgivare av Retail Thoughts, ett nyhetsbrev om handeln och omvérlden,
om hur bilen formar handelns villkor, stadsutvecklingen och ménniskors var-
dag langtiniframtiden.



Vi hoppas att denna antologi ska lite fler och mer balanserade perspektiv pa
bilen och staden. Vi gillar bilen men aven de som inte gillar bilen behover
Oppna 6gonen for att staden behdver mobilitet, dven bilburen sadan.

Trevlig lasning!

Anders Ydstedt
Ordférande KAKs expertrad



Oandligheten i en Michelinguide

Solen spelar éver de blommiga tapeterna. Fran klockradion pa furuhyllan
pa vaggen strommar morgonnyheterna. De digitala siffrorna i lysande rott
skvallrar om att det snart ar dags att ge sig ivag. Men annu trangs Gote-
borgs-Posten pa frukostbordet med kaffekoppar, hénékaksmackor och
apelsinjuice. Det ar en helt vanlig morgon. An s& lange.

En stund senare ar det inte det. Familjens stolthet, en skimrande ljust me-
tallicbla Volvo GLT som precis som alla andra mornar skulle rullat ivdg mot
Torslandaverken med pappa vid ratten, hanger pa sniskan dver ett par slitna
domkrafter ute pa parkeringen. Under natten har nagon klafingrig typ befriat
henne fran samtliga fyra hjul. De tjusiga falgarna ar borta. Igen. Det ar up-
penbarligen inte bara vi som tyckter att AKX920 ar en pingla.

| bakséatet pa den dar Volvon, och flera andra, véaxte jag upp. Som barn i 80-
och 90-talets Goteborg, med en foralder tillhdrande tjanstemannakadern
vid PV:s huvudkontor, blev det en naturlag med Volvobilar i familjen. Tjans-
tebilarna byttes ut med jamna mellanrum. En del kdptes in och fick stanna
langre. De flesta modeller passerade revy i vart billiv. For det var ett billiv.
Inte i betydelsen att det hos nagon av oss fanns ett sarskilt sarskilt intresse
for motorfordon. I min familj finns varken kunskap nog att hdnga i garage och
mecka eller lust att stréga runt for sakens skull. Men bilarna var tveklost sjalva
forutsattningen for sa manga av livets allra basta stunder.

Helgerna hos mormor och morfar pa Hindas dar vi plockade bar och svamp
och at sbndagmiddag som mormor lagat med sina skatter fran tradgarden.
Loven hos farfar i Uppsala, eller pa garden i Dalarna dar gammelfaster Hanna
bjod pa karameller pa sjungande orsamal. Och somrarna da dérren mot varl-
den slogs upp pa vid gavel.

Mamma véande for en stund ryggen at sina patienter pa det stora sjukhuset
och packade omsorgsfullt bagageluckan likt en tetrismastare. Pappa tog
med oss barn till biblioteket déar vi fick lana kassar med bdcker for manga
och langa timmar pa resa. Sen var det dags. De vuxna dar fram, jag och mina
broder dar bak med kuddar, filtar och bilgodis.

Volvon rullade ut pa E6:an med sikte pa Helsingborgs hamn. Hade man tur
hette farjan ndgot sa tjusigt som Carola, samma som Sveriges storsta stjarna.
Sedan vidare mot danska Rédby och baten till Puttgarden. Och sen...precis



vart som helst. Ofta fanns det nagot slutmal, om nagon vecka eller tva, men
vagen dit kunde se ut hur som helst. Saledes hamnade vi i Alhambra, Mont
Saint Michel, Salzburg, Venedig, Versailles, Heidelberg, Gibraltar, Bryssel,
Juan Les Pins, Prag, London, Luxemburg, Andorra, Split, och pa méanga an-
dra stéllen vars namn jag glomt men som praglat mig for livet.

Ena dagen 6vernattade vi pa en tysk bondgérd, serverades brotchen till fru-
kost och snubblade dver nyskjutna hjortar utanfér dérren nar vi kom ut pa
morgonen. Nasta dag checkade viin pa ett gammalt hotell i en fransk by med
unken heltackningsmatta och séngar vars fjadrar givit upp fér langesedan
men dar croissanterna var nybakade och frasiga och jag och mina bréder
kunde fajtas om de sma férpackningarna med marmelad och Nutella. Den
tummade Michelinguiden vandrade fram och tillbaka i bilen. Vart vill ni aka?
Vad tror ni om att ta den har vagen? Dar finns ett gammalt slott att besoka!
En parfymfabrik! En vandringsled! Ett konstmuseum! En vacker strand!

En morgon sommaren 1990 styrde vi av en ingivelse kosan mot den nyligen
aterférenade tyska huvudstaden. Pa vagen passerade vi tomma vaktkurer
dar det nyligen varit hardbevakade granspassager mellan 6st och véast. | Ber-
lin stod muren fortfarande kvar och som alla andra turister tog vi chansen att
stélla oss och hacka loss var sin bit. Aven min 4-3riga lillebror. S& kommer
det sig att ndgonstans i Japan finns det massor med bilder pa en liten blond
europé som med liv och lust ger sig pa symbolen for en splittrad vérld.

Alla platser, smaker, manniskor, och minnen. Historia, kultur, arkitektur och
musik. Upplevelsen av Sverige och Europa, saval de platser dar historiens
vingslag slagit som mest intensivt, och fantastiska parlor langt fran allfarva-
garna. Utan bilen hade detta inte varit mgjligt.

| en tid nar privatbilismen utmalas som roten till allt daligt ar det viktigt att
komma ihag, att aldrig tidigare har manniskor samma frihet att valja vilken
vag de vill fara och att gora det i trygghet och gemenskap till rimlig kostnad.

Bilen har dessutom inte heller bara en unik och oersattlig plats nar det kom-
mer till att skapa mojligheter fér manniskor att séka aventyr och lara kédnna
och forsta den vérld vi lever i. Aven i vardagen &r den i manga situationer
omistlig. For hantverkaren som ska transportera alla sina verktyg mellan ar-
betsplatser och kunder, for distriktsveterinaren som aker ut och behandlar
sjuka djur pa gardar langt ifrdn narmaste busshallplats, for mamman och
pappan som pendlar eller jobbar oregelbundna arbetstider och som tack



vare bilen har mojlighet att tillbringa i alla fall ndgon timme extra med sina
barn. Eller for den som har aldre sjuka néara och kara i behov av hjalp och séll-
skap och som aldrig hade haft tid och mgjlighet att finnas dar pa samma séatt
om inte bilen funnits.

Att vanliga manniskor, med vanliga inkomster under 1900-talet fick mojlig-
het att snabbt forflytta sig sjalva och sitt bagage (alltifran tunga matkassar
till resvaskor och arbetsverktyg) mellan olika platser, utan att behova anpas-
sa sig efter kollektivtrafikens tidtabeller eller strackningar, utan att behova
oroa sig for instéllda avgangar man inte har nagon majlighet att paverka, el-
ler tvingas slapa tunga véaskor langa strackor eller upp och ned for trasiga
rulltrappor var en frihetsrevolution. Ingen annan uppfinning har férandrat
forutsattningarna for vara liv pa samma satt.

| en undersdkning fran sommaren 2024 som YouGov gjorde pa uppdrag av
Santander bank framkom att for nastan 30 procent av svenskarna ar frihet
och rorlighet den absolut viktigaste anledningen till att de har bil. 21 procent
anger att deras bil ar viktig for att kunna ta sig till och fran arbetet. En tredje
viktig anledning till att 4ga en bil ar foérbattrade mojligheter for hushallens in-
kop. 56 procent av svenska bilagare uppger ocksa att de ar mycket beroende
av sin bil. Bara en procent sager att de inte alls dr beroende av bilen.

Allt det har verkar antibillobbyisterna saval fran vanster som fran hoger for-
trdnga nar de propagerar for bilfria innerstader, dyrare drivmedel, trangsel-
skatter (det vill sdga biltullar) och hégre fordonsskatt. Att dvervintrade grona
vagare och unga idealister i Miljopartiet lange dromt om en sagovarld dar ta-
gen, cykel eller apostlahastar ersatter alla andra transporter dr ingen nyhet.
Men dven borgerliga partier har i allt hégre grad anslutit sig till den markliga
uppfattningen att livet skulle bli battre for de flesta av oss om bilen inte fanns.

| en intervju i Expressen 2023 slar statsminister Ulf Kristersson (M) fast att
det ar ett problem att stdderna i sa hog grad ar anpassade for biltrafik. Och
han viftar bort manniskors behov av att kunna transportera sig fritt med or-
den “att kunna strosa fritt i en stad ar ju en minst lika stor frihetsupplevelse”.

Bara en mycket privilegierad manniska kan resonera pa det sattet. For det
forsta for att strosande ar en ganska liten del av de flesta manniskors liv. Fér
det andra for att de allra flesta maste ta sig till staddernas centrala delar for
att utova det dar strosandet bland historiska byggnader och lummiga parker
som statsministern haller s& hogt. Att bo pa Ostermalm i Stockholm, i Vasa-



stan i Goteborg eller Gamla Vaster i Malmo ar fa forunnat. Likaséa att ha pro-
menadavstand till jobb, skola eller férskola. Och dven om man har det kan det
finnas val s& goda skal att behdva hatillgang till flexibel och palitlig transport.

For den som inte bor vid en pendeltagsstation eller tunnelbanelinje kan li-
vet bli bade komplicerat och ensamt om bilen tas ur ekvationen. Stangs de
manniskor for vilka bilen dr nédvandig ute fran stadskarnorna drabbar det
dessutom ocksé handel, besdksnaring, caféer och restauranger negativt.
Det visar bland annat rapporten Levande stadskadrnor som Svensk Handel
och Fastighetsagarna slappte for nagra ar sedan. Att géra enstaka gator bil-
fria kan vara positivt, men da maste det samtidigt finnas fungerande parke-
ringsmojligheter pa rimligt avstand.

Det gar naturligtvis inte att bortse ifran att tiderna férandras och att vi har
och nu har ett klimathot hdngande 6ver oss. Det innebér att vi inte har nagot
annat val &n att fasa ut fossila brénslen, fran saval bilparken som ur industrin
och andra delar av samhallet. Men aversionerna mot bilar hos véletablerade
politiker och opinionsbildare verkar numera i ganska liten grad handla om
utslappen och miljéhoten. Istallet handlar de om bilen i sig. Oavsett om den
garpaeleller annat fornybart bransle sa ska den bort. Och med den, all frihet
och de mojligheter som méanniskor kunnat atnjuta i decennier.

Det &r en pa manga satt marklig forestallning som odlas om att bilarna ar na-
got som ar vasensskilt frain manniskorna som sitter i dem. Att inte forsta, el-
ler bry sig om, att de politiska beslut som férbjuder, motar bort eller fordyrar
bilar innebar att man tar ifran vanliga manniskor mycket av det som gor livet
vart att leva ar bade korkat och ondsint. 15-minutersstaden dar folk i princip
ska héllas fangnainom en radie pa nagra kilometer fran sin bostad aringen ar
inget annat 4n en mardréom. En atergang till den begransade varld alla utom
de rikaste var hanvisade till fér 100 ar sedan.

Istéllet borde det vara sjalvklart for alla sunt och intellektuellt tdnkande att
forsta att om manniskor ska kunna férsoérja sig, och behalla samma majlighe-
ter och livskvalitet som idag, maste bilen fa ha en sjalvklar plats dverallt dar
manniskor finns, aven i framtiden.

Aven om det ser mérkt ut ibland, har bilhatet dock inte vunnit 4n sa lange. Allt
fler unga tar korkort. Och en solig morgon i mars 2025 rullade min 77-ariga
pappas Volvo, nu en XC70, ut pa E6:an sdderut. Inte med sikte pa farjeter-
minalen i Helsingborg, numera gar den snabbaste vagen mot kontinenten



via den vackraste av broar, den dver Oresund. Vid ratten satt hans 19-ariga
dotterson, vilken efter studenten skaffat jobb pa Volvo Torslanda. Nu styrde
han tillsammans med sina morforéaldrar och basta vdnnen kosan séderut mot
skidakning och fonduegrytor. Dérren mot Europa var uppslagen pa vid gavel.
Tillsammans fardades de, fyra manniskor fran tva olika generationer genom
lander och landskap, stader och byar. De upplevde Europa, stannade for att
ata pa platser de aldrig varit innan, 6vernattade pa gardshotell i sddra Tysk-
land och serverades brétchen till frukost innan de rullade in mellan snétackta
Osterrikiska berg.

Sa arvs det billivet mellan generationer. | min familj stréosslat med Volvokar-
lek. Men mest av allt med frihet, gemenskap, och en insikt om att dventyret
ar lika oandligt som vagnatet pa kartorna i en sliten Michelinguide. Vart vill ni
aka? Vad tror niom att ta den har vagen? Dar finns ett gammalt slott att beso-
ka! En parfymfabrik! En vandringsled! Ett konstmuseum! En vacker strand!

Malin Lernfelt
Chefredaktér, Liberala nyhetsbyran



Bilen och handeln

Oavsett sina varierande historier blir stader, i takt med att allt fler manniskor
bosatter sig dar, alltid viktiga platser for handel med varor och tjanster. Sta-
der blir aven platser for yrkesmassig specialisering och alltmer komplexa
samhallsstrukturer. Moderna stader praglas av sina manga manniskor, in-
tensiva floden av idéer och uttryck, sina komplexa arbetsmarknader och he-
terogena utbud av varor och tjanster.

I den framgangsrika staden finns en dynamisk och positiv symbios mellan ut-
bud och efterfragan. Ett rikt utbud av varor, tjanster, néjen, upplevelser och
mojligheter lockar méanniskor som med sin efterfragan lockar fram ett storre
och an mer specialiserat utbud som kan tillfredsstélla den en vaxande sta-
dens méanniskor och deras individuella och allt mer utvecklade preferenser.

En livskraftig stad behover darfor hela sin efterfragan precis som den be-
hoéver hela sitt utbud. Nar de som efterfragar och de som erbjuder inte nar
varandra kommer staden inte att na sin fulla potential. Den skapar inte de
varden den skulle kunna for sina invanare. Utan nagorlunda stark och spridd
ekonomisk aktivitet ar staden snart dod - oavsett hur vackra parker den har.

Nagot av det viktigaste som kan goras for att en stad ska ma bra ar darfor att
gora det latt for utbud och efterfragan att na varandra. Stadens politiker och
tjansteman har en nyckelroll i detta. Manniskorna och naringslivet ar forvisso
bra pa att finna sina egna vagar — bade bildligt och bokstavligt — och de bor
i hog grad tillatas gora det utifran sina egna drivkrafter. Men vilka vagar de
tar och hur framgéangsrika deras val blir paverkas alltid av de férutsattningar
som stadens ledning sétter.

Bilen har format staden och den har format detaljhandeln pa samma avgo-
rande satt som den format hela vart moderna samhalle. Utan bilen skulle
den storskalighet, tillganglighet och de laga priser som dagens detaljhan-
del erbjuder inte varit mojliga. Bilen har méjliggjort storskalig handel bade i
och utanfor stadskarnorna, vilket kraftigt pressat priserna pa allt fran klader
och hemelektronik till livsmedel. Resultatet har blivit att hushallen numera
lagger mindre an 15 procent av sina inkomster pa mat, jamfért med éver 30
procent fér nagra decennier sedan.

Utan bilen hade vi fortfarande haft en fragmenterad och smaskalig handel
med begransat utbud, samre tillgdnglighet och hogre priser. Bilen har darfor



gjort det mojligt for staden att véaxa och erbjuda den 6kande befolkningen
tillgang till ett prisvart, relevant och vaxande varuutbud.

Handeln ar en viktig del av en stads attraktivitet. Bokstavligen, eftersom
merparten av handeln passerar fysiska butiker. Detta trots e-handelns fram-
gangar. | den halva av detaljhandeln som dagligvaruhandeln star for sker 98
procent av handeln i eller via fysisk butik. Tillsammans med restaurang- och
kulturutbudet bildar handeln den sammantagna upplevelsen som lockar
besdkare och turister till staden. Men handeln ar ocksa ett viktigt skal for
manniskor att stanna kvar for att utvecklas i sina livsval och i sina preferen-
ser vilket kraver en handel som dven den utvecklas iinriktning och sortiment.

Manga staders ursprung hanger samman med lokaliseringen av industrier,
hamnar och andra arbetsplatser. Manniskor drogs till stadens arbetstillfallen
och staden vaxte. [dag uppstéar arbetstillfallen i olika kreativa tjanstenaringar
som en foljd av att manniskor lockas till stadens upplevelser. Logiken &r allt-
sa ofta den omvanda mot forr. Det ar stadens handel, néjen och forstroelser
som lockar manniskor dit. Manniskor som sedan i praktiken skapar sina egna
arbetstillfallen.

Nar en stad vaxer i storlek, vaxer av naturliga skal heterogeniteten i den ef-
terfragan den praglas av. Férutsattningarna for mer nischade restauranger,
kulturscener, idrottsevenemang och varuutbud starks vilket i en positiv spi-
ral lockar fler manniskor. Det finns darfor ett direkt samband mellan en stads
storlek och hur rikt utbud den kan erbjuda. Denna dynamik understryker
vikten av att utbudet nar all potentiell efterfragan och vice versa. Om utbud
och efterfragan inte har full tillgang till varandra kommer det nischade utbud
som tidigare utovat lockelse pa efterfragan att fortvina eller inte uppsta over
huvud taget.

Det racker alltsa inte att delar av staden - till exempel innerstaden — har bra
tillgang till stadens mest lockande utbud. | ett sddant scenario har staden i
praktiken krympt och kan inte langre understddja féretag och andra orga-
nisationer som vaxte till sig for att méta hela stadens efterfrdgan. En nega-
tiv spiral riskerar att inledas dar den stora staden fragmenteras till ett glest
storstadsomrade med flera mindre och inget gemensamt centrum som ar
tillgangligt for alla i stadens upptagningsomrade. Precis som manga ame-
rikanska (sov)storstader riskerar den stora staden att transformeras till flera
mindre stader och tatorter.
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Drivet av trender som 15 minutersstaden och en hogljudd och talfér inner-
stadsbefolkning prioriterar manga stader — stora som sma - trafikslag som
gang, cykel och kollektivtrafik via buss och spar. Argumenten handlar bland
annat om att minska trafikens klimatbelastning samt en 6nskan om att géra
framfor allt den bilburna trafiken sakrare och mindre stérande ljud- och mil-
jomassigt. Konsekvensen blir att konkurrensen om den inre stadens knappa
ytor faller ut till bilens nackdel och till férdel for gang och cykel.

Men handeln, n6jes- och kulturlivet liksom den avancerade arbetsmarkna-
den behover bilen for att stadens hela efterfragan tillrackligt enkelt ska kun-
na na den centrala staden dar det mest sofistikerade utbudet typiskt finns.
Blir friktionen i form av vagavstangningar, gagator, eller begransat antal par-
keringar for stor kommer efterfragan och utbud inte att na varandra och bade
efterfragan och utbud kommer att sdka sig till lokaliseringar dar de enklare
kan motas. Till exempel utanfor stadskarnan.

| en stor innerstad sker denna utveckling inte nédvandigtvis plotsligt efter-
som de inre delarnas efterfragan ar stor nog att understddja ett bra utbud
4ven om utbudet troligen ar samre &n de kunde ha varit. Over tid kommer
gapet mellan potentialen och leveransen med stor sannolikhet att 6ka.

Dagligvaruhandeln drabbas sarskilt hart i en svarframkomlig stad. Utan last-
bilen gar det inte att Idnsamt driva och annu mindre etablera den moderna
och nagorlunda storskaliga dagligvaruhandel som kravs for att matpriserna
ska bli hanterbara fér majoriteten av invanarna i stadens inre delar. Samma
logik galler i stadsdelscentrum dar manga svenska stader tyvarr ocksa mot-
arbetar tunga transporter. | takt med 6kade krav pa avfallshantering och cir-
kulara varufloden tillkommer dessutom fler transporter vilket understryker
behovet av access for dagliga transporter.

Aven om lastbilen motarbetas dr motstandet mot privatbilen stérre. De flesta
stader har i sina politiska program att biltrafiken ska minska och erséattas av
kollektivtrafik samt gang- och cykeltrafik.

Men argumenten mot privatbilen &r tveksamma och kommer Over tid att tap-
pa ytterligare i styrka. Detsamma galler faktiskt argumenten for traditionell

kollektivtrafik.

Elbilarnas kostnadsstruktur ar helt annorlunda an fosilbilarnas. Kostnads-
massan har forskjutits fran rorliga till fasta kostnader vilket skapar helt andra
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incitament att anvanda bilen. De lagre privatekonomiska marginalkostna-
derna i kombination med att eldriftens obefintliga utslapp av koldioxid, kva-
veoxid och andra avgaser ger lagre samhallsekonomiska marginalkostnader
vilket férandrar bade den privata och samhallsekonomiska kalkylen.

Till detta och férmodligen pa sikt viktigare ar den teknik som véaxer fram for
sjalvkérning och systemdrift. Bildelningstjanster kommer nar de fungerar
fullt ut att gora tillgangen till bil &nnu battre och kostnaden for att kora bil
annu lagre. Pa lite langre sikt kommer full sjalvkérning att utvecklas vilket
kommer att férandra hela konceptet bil - till det battre.

Behovet av parkering pa attraktiva markytor kan kraftigt reduceras om bi-
larna kan placera sig sjalv pa mindre attraktiva uppstallningsplatser i vantan
pa nasta uppdrag. Bilen kommer aven att bli en tuff konkurrent till kollektiv-
trafiken nar den kan vaxla skepnad fran privatfordon till kollektivtrafikfordon. |
stadskéarnor kan bilen kopplas upp och kéras av system som kan reglera bade
hastighet och korrutt. Samma sak péa langfard dar bilen kan bilda fordonstag.

Nar privatbilen far lagre privat- och samhéllsekonomiska marginalkost-
nader och dessutom kan automatiseras helt eller delvis beroende pa plats
och tid blir den i flera avseenden den perfekta kombinationen av privat- och
kollektivtrafik. Naturligtvis kommer det finnas enskilda strackor dar framfor
allt sparbunden och lokal kollektivtrafik som tunnelbana och sparvéag forblir
relevanta. Men i stort kommer den traditionella spar- och bussbaserade kol-
lektivtrafiken bli mindre relevant.

Yrkeslivet har férandrats i riktning mot mindre 8-5 arbete och mer sjalvvald
och kortare arbetstid. Pa lang sikt ar det rimligt att forvanta sig att delar av
produktivitetsutvecklingen tas ut i annu kortare arbetstid i enlighet med den
langsiktiga utvecklingen mot kortare arbetstid. Dessutom innebar den 6ka-
de tjdnsteandelen och digitaliseringen i samhallsekonomin att det kommer
att vara naturligt med mer hem- och distansarbete. Sammantaget innebér
detta en utveckling som férsvagar rationalen for kollektivtrafik som bygger
pa att manga méanniskor vill ka fran A till B vid en viss tidpunkt.

Pandemin har redan visat att kollektivtrafiken kdAmpar med Idnsamheten och

har svart att atervinna sina tidigare resenarer. Att vi lever i en tid av 6kad risk-
aversion och krav pa trygghet gor knappast kostnaderna lagre.
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Bilens centrala roll kommer alltsé inte att minska, tvartom. Elektrifiering och
autonom teknik forstarker bilens stallning som ett flexibelt och ekonomiskt
attraktivt transportsatt. Promenadstadens visionadrer riskerar att under-
skatta bilens betydelse och de langsiktiga konsekvenserna av att minska
tillgangligheten till stadskarnor och stadsdelscentrum. Bilen kommer fort-
satta forma handelns villkor, stadsutvecklingen och manniskors vardag
langt in i framtiden.

Nils Bohlin
Retail Thoughts — nyhetsbrevet om handeln och omvérilden
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Staden behover bilen

Det finns inget motsatsférhallande mellan tata, attraktiva stader och mojlig-
heten att 4ga och kora bil. Privatbilismen kommer att vara lika viktig i framti-
den som idag. Dagens bilfientliga trafikplanering haller dock pa att férvandla
stadskarnorna till sovstdder medan handeln flyttar ut till képlador i fororten.
Men det gar att planera sa att den tata stadens fordelar férenas med mann-
iskors behov av mobilitet.

Antibes pa Franska Rivieran har rotter 2 500 ar tillbaka, da en etruskisk bosatt-
ning fanns dar. | Antibes gamla karna vindlar tranga grander som de gjort i hund-
ratals ar. Det medeltida gatunatet lockar bade inhemska och utlandska turister.

Den tata staden attraherar manniskor, medan modernismens stendknar
skrammer bort dem. Det spelar ingen roll hur madnga "motesplatser” stads-
planerare ritar in mellan punkthus - folklivet foredrar det tata, vackra och
organiskt framvuxna. Europa har manga gamla stadskarnor dar det medelti-
da gatunatet bevarats. Stader som Antibes, Rom, Florens och Gamla Stan i
Stockholm lockar miljoner turister varje ar.

Promenadstaden ar behandig, med allt inom gangavstand. Problemet ar att
de sma4, tata stadskarnorna ofta saknar befolkningsunderlag for det utbud
som gor dem levande. Darfér marknadsfor Antibes sina 300 butiker med att
det finns 3 500 parkeringsplatser for att locka bilburna besdkare fran omgiv-
ningarna till den gamla stadskarnan.

Parkeringsplatserna ar avgérande. Rivieran ar tatbefolkad, men manga bor i
bergsbyar utan kollektivtrafik. Genom att erbjuda gott om parkering far Anti-
bes handlare tillgang till ett betydligt storre befolkningsunderlag dn vad den
tata stadenisig kan uppbada. Till skillnad fran vad svenska mobilitetskritiker
pastar tar bilarna ingen plats i Antibes — de forfular inte heller. Parkeringsga-
ragen ar diskret undangémda under mark med infarter fran motorlederna.
Darifran kan besokare parkera mitt i centrum med gangavstand till allt. Sa
férenar staden bilismens frihet med den tata stadens charm.

Restiden styr boendemojligheterna
Den italienske forskaren Cesare Marchetti menar att manniskor i alla tider

lagt ungefar en timme per dag pa forflyttning. Fran jagarsamhallen till jord-
brukets gryning har resandet varit konstant — oavsett transportmedel.
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Detta aterspeglas i de tidiga stadskarnornas utbredning: man hann ga fram
och tillbaka pa en timme. P4 1800-talet forbattrades transporterna, stads-
murarna revs och tradgardsstader vaxte fram. Med bilens genombrott under
1900-talet okade mojligheten att kombinera attraktivt boende utanfor sta-
derna med arbete i centrum.

Nar modernismen slog igenom i svensk stadsplanering runt 1930 ersattes
organisk stadsutveckling med teknokratisk ingenjérskonst. Resultatet syns
tydligt: traditionella rutnatsstader ar an i dag mest funktionella och attrakti-
va. Modernismens glesa, funktionsseparerade férorter brottas daremot med
segregation och férslumning.

Modernisternas omfamnande av bilismen |amnade djupa sar i stadsmiljon
— breda trafikleder drogs okansligt genom och mellan stadsdelar. Goteborg
ar ett svenskt skrackexempel, men aven Stockholm drabbades, exempelvis
genom Centralbron, en motorvdag som skar mellan Gamla Stan och Riddar-
holmen.

Bilismen har inneburit bade fordelar och nackdelar for stader. Transportmaoj-
ligheterna férbattrade manniskors boendemiljéer, och det 6kade befolknings-
underlaget gynnade stadskarnornas utbud. Nackdelarna uppstod nar biltra-
fiken ensidigt prioriterades, sarskilt genom modernismens trafikseparering,
som ersatte stadens gatustruktur med motorleder, cykelbanor och gangvagar.

| dag har de sociala ingenjorerna vant bilen ryggen. Med samma iver som de
en gang byggde motorleder forséker de nu fa bort bilen ur staden. Det fordon
som tidigare hyllades framstélls i dag som enbart en belastning. Men grund-
installningen &r densamma: det ar trafikplanerare som ska bestdmma hur
manniskor lever — inte manniskorna sjalva. Under Miljopartiets tid vid mak-
ten blev detta sarskilt tydligt.

Bilen star inte i motsats till staden

Det dominerande narrativet i samhéllsdebatten havdar att bilen och staden
ar oférenliga, att bildagande framst hor landsbygden till. Men i verkligheten
gar urbanisering och bilagande hand i hand. Bilboomen kom forst efter att
majoriteten av svenskarna blivit stadsbor pa 1950-talet. Svenska stader ar
sma i internationell jamforelse och beroende av sitt omland for att uppratt-
halla service och sysselsattning. Har ar bilen avgérande.
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Kollektivtrafiken kraver ett visst befolkningsunderlag for att fungera effek-
tivt. Utanfér de mest tatbefolkade omradena glesnar underlaget, och dar ar
bilen det enda realistiska alternativet. Men aven inom staderna spelar bilen
en viktig roll: som det enda transportmedel som satter press pa kollektivtra-
fiken genom konkurrens.

Att méanniskor valjer bilen framfor kollektivtrafiken visar hur val - eller daligt
— kollektivtrafiken fungerar. Om kollektivtrafiken motsvarade manniskors
behov och 6nskemal skulle fler valja den framfor att sitta i bilkder. Att manga
inte gor det ar ett kvitto pa dess brister. Utan bilen som alternativ skulle inci-
tamenten att forbattra kollektivtrafiken minska och manniskor bli helt utlam-
nade at trafikplanerarnas godtycke.

Stadsbor vill aga bil

Det arinte bara landsbygdsbor som vill ha bil — dven i staderna ar viljan stark.
61 procent av stockholmarna ville 2017 4ga en egen bil. | Skane var siffran 76
procent, enligt Kungliga Automobilklubben. Fér de sociala ingenjorerna ar
detta ett problem. De ser samhallet som en maskin som ska fungera effek-
tivt, inte som nagot som ska mota méanniskors behov och énskemal. Darfor
genomdrivs atgarder for att forsvara bilagande och bilkérning.

Exempelvis planeras medvetet for fa parkeringsplatserinya bostadsomraden
— trots att de boende ofta tillhér grupper dar bilagande ar efterfragat. Korfalt
tas bort fran redan hart belastade vagar, som Stadsgéardsleden i Stockholm,
trots 6kande befolkning. Resultatet blir ofta ad hoc-16sningar som illa anpas-
sade parkeringshus - tillkomna for att lappa Over planeringsmisstag.

Det ar inte konstigt att antalet bilar i en stad 6kar nar befolkningen vaxer —
lika lite som att fler reser kollektivt. Manga behdver bilen i arbete eller privat-
liv, andra foredrar den framfor daligt fungerande kollektivtrafik. Att forsvara
biltrafiken samtidigt som kollektivtrafiken redan gar pa knana férsamrar si-
tuationen for alla.

Motstandet mot bilen har antagit narmast religidsa drag. Argumenten har
andrats i takt med att tekniken forbattrats. Forst var det avgaserna, sedan
bullret, darefter olycksrisken — och nar allt det forbattrats blev ytan bilen
upptar problemet. Argumentationen anpassas, men motstandet bestar.
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Ett aterkommande argument &r att nya motorleder inte bor byggas eftersom
de snabbt fylls av trafik. Det ar lika orimligt som att inte bygga nya bostader
eftersom folk kommer att flytta in. Att vdgar anvands ar ett bevis pa att de
behodvs.

Bilen i framtidens stader

Mycket talar for att bilen forblir framtidens dominerande trafikslag. Den blir
tystare, sakrare, renare och billigare. Elbilar och autonoma fordon gor att
andra fardslag far svart att konkurrera — savida inte politiker, influerade av
aktivistiska tjansteman och demagoger, avstar fran att bygga och underhalla
den infrastruktur som kravs.

Det tyngsta argumentet for bilen i staden ar att manniskor vill ha och kora bil.
Manniskor lever inte som kuggar i ett samhallsmaskineri — samhallet finns till
for manniskorna. | en demokrati ar politikens uppgift att tillgodose medbor-
garnas behov och 6nskemal, inte motarbeta dem. Varje politiker bor fraga sig
hur s manga som majligt kan ges mojlighet att leva det liv de sjélva vill - inte
det liv politikerna féredrar att de levde.

Den mest eftertraktade boendeformen &r stadsnéra villabebyggelse. Enligt
Boverket 2014 ville flest av dem som soker bostad i Stockholmsomradet bo
i smahus, och de flesta ville dga sin bostad. Bilen gor detta maojligt. Den bin-
der samman staden och omlandet. Nast mest efterfragat ar bostadsratt i in-
nerstaden — ocksa det beroende av bilen. Bilen ger stadskdrnans handel ett
storre kundunderlag, vilket mojliggor det breda utbudet.

Nar politiker genom trangselskatter och andra atgarder gor det svarare for
manniskor fran landsbygd och férorter att ta sig till stadens centrum, skjuter
de sig sjalva i foten. Vi ser redan hur handeln draneras fran innerstaderna till
nya kopcentrum vid motorvagarna. Stadskarnorna riskerar att férvandlas till
sovstader, medan képlador vaxer fram i férorterna — ironiskt nog anpassade
helt till bilism, trots politikernas tal om levande stad och minskat bilakande.

Modernisternas blinda tro pa massbilismen var lika osund som deras ofor-
staelse for vad som gor stader attraktiva. Den modernistiska stadsplane-
ringens langa epok gav flera dyrkdpta lardomar — framfor allt att manniskors
livinte kan detaljstyras. | ritbordens véarld reducerades livet till arbete, inkop
och sémn. Fritid, socialt umgénge och manskliga behov glémdes bort i den
trafik- och funktionsseparerade staden.

17



Utmaningenidag ar att férena den tata, levande stadens fordelar med mann-
iskors behov av mobilitet. Bilen behovs — den ar stadens blodomlopp — men
staden kan inte underordnas bilen. Det méaste vara latt for manniskor utanfor
stadskarnan att ta sig in med bil, och for stadsbor att ta sig ut. Exempel pa
fungerande l6sningar finns redan: ringleder, underjordiska garage och in-
fartsparkeringar.

| Antibes vet kommunpolitikerna och handlarna hur viktigt det ar att manniskor
fran omlandet enkelt kan na stadskarnan — for att handla, ata eller prome-
nera. Samtidigt forstar de vikten av att bevara stadens charm. Darfor ligger
parkeringarna diskret under jord och marks inte for den som njuter av prome-
nadstadens milj6. Framtidens stader méaste planeras bade féor dem som bor
dar — och for dem som besoker dem och haller dem vid liv.

Lars Anders Johansson
Forfattare och journalist
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Bilen ér oslagbar - det ar dess storsta
nackdel

Bilar i stan behover inte bli som en sko med en steni.

Alla med korkort har haft samma fantastiska upplevelse. Férsta gangen bak-
om ratten ensam i en bil.

Frihet, sjalvstandighet — mojlighet.

Min forsta gang, i en Volvo 145 av arsmodell 1967, lever fortfarande starkt i
minnet. Helt pl6tsligt var jag vuxen, betrodd, kunde snabbt ta mig dit jag ville
och ta med mig andra.

Mitt varde 6kade, mina mojligheter blev storre, sjalvfortroendet vaxte — livet
forandrades och blev mycket battre.

Den fyrcylindriga motorn pa 67 hk blev en del av mig och skapade ett beroen-
de och en sorts berusning som 40 ar senare fortfarande har en magisk lock-
else. Ja, inte den dar gamla motorn, utan kanslan av att kontrollera kraften
och kéra mycket snabbare an vad hjarnan en gang konstruerades for. Det ar
en njutning som jag kommer att uppskatta sa lange jag far och kan kora bil.

Varenda gang jag satter mig bakom ratten ar det som att jag vaknar till liv lite
mer, kopplar pa sinnena, kdnner samspelet med bilen och faktiskt — njuter av
frihetskdnslan dven om jag bara ska till affaren.

Jag spenderar hellre min tid i kder an vantandes vid en hallplats, jag sitter
hellre i min egen bil &n trangs bland andra kollektivtrafikanter, devis efter-
som jag blir en del av bilen.

For staden blev bilen ocksa en mojlighet att utvecklas och vaxa. Avstand var
inte lika avgdrande, mark langt utanfér blev mycket mer vardefull. Med bilen
behdvde inte staden nddvandigtvis byggas pa héjden. De gamla husen kunde
sta kvar eftersom nya kunde vaxa upp langre ut.

Hela samhallet berusades av bilismens mojligheter. Vagar byggdes kors och

tvéars eftersom bilen maste fram — méanniskan fick langre till arbete, vanner
och familj. Och langre till naturen.
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Det fjaskades for bilarna, som nar Slussenkarusellen i Stockholm byggdes,
med langt storre trafikkapacitet an vad som da behoévdes. No6dlésningen
Centralbron, som |0per tvars genom Stockholms finaste platser utanfor Riks-
dagshuset och Gamla stan — som férpestar omgivningen med sitt malande
dan dygnet runt finns fortfarande kvar. Sak samma med Klarastrandsleden,
som ocksa ligger pa mark som man idag kan tycka skulle vara mycket batt-
re utnyttjad for bostader och promenadstrak. Det byggdes bensinstationer i
city, for att gora det sa latt som majligt att dga bil.

Ja, det ar mycket Stockholmsreferenser, men kollisionen mellan bil och stad
blir brutalare ju storre staden ar.

Avgaser och buller var bieffekter som man i bilismens barndom inte bryd-
de sig sd mycket om och de nya stadslandskapen langt ut skapade isolering
snarare 4n gemenskap — stora bostadsomraden avskurna fran arbetsplatser,
nojen och handel, med bilpendling som enda alternativ.

Luften blev sdmre, kéerna langre och stadsrummen mer anonyma. Den
manskliga skalan forsvann, och med den en del av stadens sjal nar lagenhe-
ter fick ge vika for kontor och staden mer och mer tystnade efter kontorstid.
Men med bilismens framvaxt demokratiserade det fria resandet, allt fler fick
rad med sin egen bil och i dag finns det mer an ett fordon per tva invanare.
Efter elektricitet och rinnande vatten ar formodligen bilen det som férand-
rat tillvaron mest for svenskarna. Mojligheten att kunna bo dar man vill, be-
kvamligheten att enkelt ta sig dit man vill, fixa vardagspusslet och inte ovik-
tigt, kdnslan av att bestdmma sjalv, vara fri.

Men staden och bilismen skulle inte ha dverlevt utan kollektivtrafiken som
pa mycket mindre yta effektivt kan frakta manga av oss hit och dit, till lagre
kostnad. Gammal som ung. Tank de bilkder som Stockholm skulle ha om det
inte fanns kollektivtrafik, och hur isolerade manga skulle bli.

Samtidigt ar sanningen att bilen som uppfinning och funktion ar sa fantastisk
och prisvéard att den riskerar att "ta d6d” pa sig sjalv. Hur mycket vi an bygger
ut och breddar vagar och borrar tunnlar verkar det inte racka till, antalet bilar
vaxer dnnu snabbare. Finns det inte fysisk plats eller politisk vilja for mera
vagar stannar trafiken — funktionen och komforten férsdmras — bilen blir som
en sko med en sten i.
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Har man kbéat manga timmar i exempelvis Los Angeles eller Peking, dar det
ofta ar snabbare att ga an att kdra bil har garanterat tanken slagit en: Mass-
bilismen &r vansinne, det méaste finnas en battre 16sning!

Ett ganska enkelt satt att minska bilismen &r att héja kostnaderna att kora bil
och inféra annu hogre trangselavgifter. Men an sa lange ar betalningsviljan
storre 4n avgifternas paverkan. Bilen ar for bra for sitt eget basta.

Eller, politikerna har forstatt att det finns en gréns for palagornas storlek —
om de ska bli omvalda.

Den stora fragan ar nar vi nar stadens ”Peak-car”. | Kina bygger man mo-
torvéagar ovanpa varandra och sju filer i varje riktning — for att halla i gang
bilkonsumtionen som driver ekonomin framét. Stannar bilproduktionen ha-
vererar landets ekonomi — och far inte folket drémma om en egen bil, kdpa
den, och uppleva kdandets frihet havererar kanske det politiska systemet?

| Sverige ser det lite annorlunda ut.

Har pekar den politiska riktningen at fler gagator och cykelbanor, farre par-
keringsplatser och fler miljozoner dar enbart elbilar slipper in. Kommer man
att fa kora nagot annat an elbilar innanfor tullarna i Stockholm om tio ar ...

Ar massbilens tid mitt i storstan snart dver?

Eller &r elbilarna hotet mot de som vill ha en bilfri stad? Hur argumentera mot
elbilar, nar de ar tysta och utslappsfria? Ar det inte upp till var och en om man
vill sitta i en ko? Eller ar gangtrafikanternas ratt till staden storre an bilister-
nas? (Ar det inte ofta samma personer?)

Fragorna gar inte att ignorera: Hur ska vi I6sa framtidens transporter? Ska
alla “tvingas” aka kollektivt? Hur mycket tid skulle férsvinna i vardagspuss-
let om man inte langre kan kéra bil? Accepterar Svensson stora inskrank-
ningar i sin bilfrihet — far Bréansleupproret en efterféljare i "Elbilsupproret”
som kommer att slass for ratten att kora bil var och nar de vill?

Har vi radd att bygga ut kollektivtrafiken sa att den dven fungerar fér de som
bor langt ut i villaférorterna?

Omi inte, blir féljden att folk flyttar fran storstadernas férorter?
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Blir bilaricentrum framdéver annu mer de rikares njutning — de som har rad med
elbil och kan betala hoga trangselavgifter och allt dyrare parkeringsplatser?

Eller ska city bli privatbilsfritt?

Ny teknik som sjalvkoérande taxibilar lyfts ibland fram som en I6sning och
manga fragar sig om alla verkligen maste 4ga sin egen bil — som star parke-
rad 98 procent av tiden.

Bildelning, som &r billigare an bilagande, vill inte lyfta, vilket talar mot de
sjalvkérande bilarna. De flesta betalar i dagslaget hellre mer for att fa kora
sin egen bil &n att dela den med andra.

Men med sjalvkoérande bilar behovs inte langre lika manga parkeringsplatser i
staderna, bilarna kan parkeras langre ut, nar de inte kor folk. Antalet bilar kan
ocksa minskas, dven om det lar bli mycket hogre avgifter for att aka sjalvko-
rande taxi under rusningstimmarna néar de flesta ska ta sig till eller fran jobbet.

Kommer de racka till?

Men till den verkligheten ar det fortfarande langt kvar — innan sjalvkérande
taxibilar tar 6ver trafikbilden. Betydligt narmare i tid ar halvt sjalvkérande bi-
lar, som tar hand om all kékérning utan att foraren behéver bry sig.

Redan nu ar de flesta nya elbilar i Kina utrustade med niva 2++ sjalvkérning —
vilket betyder att bilen navigerar sjalv langs motortrafiklederna, byter fil och
korom.

Som férare behdver man fortfarande vara beredd att snabbt ta éver korning-
en, men det ar snart bara ett politiskt beslut som aterstar innan man i Kina
gar over till Niva 3 — dar foraren tillats lagga all sin uppmarksamhet pa den
senaste realityserien, svara pa mejl, jobba, surfa pa natet eller sova. Eller var-
for inte skota matinkdpen?

Nartidenibilen garfran att man ar fullt upptagen med kérning till att man kan
gobra exakt samma sak som nar man sitter pa kontoret frigérs tid och kéandet
kan helt plotsligt forvandlas till produktiv kvalitetstid eller fritid — om man
inte har brattom hem?
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Da blir inte langre trafikstockningar lika allvarliga — for de som har rad med
den senaste tekniken.

En ytterligare fordel med sjalvkérande bilar ar att de kapar kder eftersom de
kan synka gaspadragen, kor med kortare avstand mellan varandra och inte
sitter och segar och tappar koncentrationen eller orsakar "tittkder”.

Men tekniken kan inte |6sa allt. Samhallet masta tatag i flera stora utmaningar
— s4 att staden inte bara blir ett reservat for de rikaste och tappar attraktions-
kraft.

Mer mojlighet till parkering under jord kan géra stadernas centrum attrak-
tivare for alla. Samtidigt maste vagnatet byggas ut med fokus pa att vi alla
smidigt och helst sa kofritt som majligt kan ta oss runt staderna — att vi inte
tvingas kéra genom staden nar vi inte har ett arende dit.

Sa lange staderna vaxer maste vagarna ocksa forbattras — tid ar pengar och
effektiv kommunikation ar en sjalvklarhet.

Stadsplaneringen méaste samtidigt se till att arbetsplatser, affarer och néjen
mixas mer med bostadsomraden. Avstanden maste minskas, sa att man inte
alltid behover ta bilen. Stora stdder maste fa fler centrum som ar mysiga, dar
man vill vara — inte bara gigantiska kopcentrum dit man aker med sin bil for
att sa snabbt som majligt géra sina drenden.

Tekniken kan inte 16sa alla vara problem, politikerna maste skapa de ratta
forutsattningarna. Som alltid.

For det ar inte alla vi som sitter i kber som ar problemet — utan de politiker
som inte har tagit sitt langsiktiga ansvar och bilen har en sjélvklar plats i sta-
dens framtid eftersom inget som vi kanner till kan ersatta den.

Men alla behéver inte dga sin egen, kanske kommer vi heller inte alltid att
kora sjalva. Men utan bilen minskar stadens relevans och samhallet bromsar
in, friheten att bo och arbeta dar vi vill minskar — och mojligheten att resa dit

vi vill nar vi vill.

— Fram till dess vi alla susar fram i flygande tefat!
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Men aven om det kanske hdnder en dag hoppas jag att alla som vill ska fa
mojligheten att uppleva den fantastiska kadnslan av att for férsta gangen en-
sam ien bil vara pa vag in till stan. Kérandes helt sjalv.

Alrik Séderlind
Motorjournalist — YT Alriks Bilar
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Smartare parkeringshus kan liva upp city

Vara stadskarnor ar hotade av externhandel, e-handel och 6kat distansar-
bete. Nar externa kdpcenter marknadsfor sig lockar de ofta med god tillgang
till parkering. | takt med att urbaniseringen allt mer riktas mot stadsnara
boenden och inte boende i city finns risk att dven arbetsplatser och annan
service omlokaliserar for att nas lattare med bil. Stadskarnor som begransar
tilltradet for extern kdpkraft eller kompetens kommer fa ett minskat utbud av
handel, service och arbetsplatser. De riskerar att bli som férorter utan foror-
tens alla férdelar.

Nar det galler tilltrade till staden med bil ar tillgangen till parkering central.
Bilen tar dock plats och detta ar en till synes begrénsad tillgang i stadskar-
nan. Manga stadsplanerare och en del politiker ser tyvarr detta som ett verk-
tyg for att motivera begransningar av bilismen i stdder. Men kanske finns det
mojligheter att skapa mer plats for parkerade bilar i stadskarnor?

Vardet av parkering

Parkering ar viktigt. Det finns studier som visar hur mycket varje bilplats kan
bidra med till handeln. Samtidigt havdar en del att parkering kostar for lite.
Den amerikanske professorn Donald Shop skriver om att fri parkering medfor
héga kostnader, han syftar da pa att parkeringsplatser inte anvands optimalt
om de ar gratis eller for lagt prissatta'. Shoups studier som ofta refereras till
behandlar amerikanska stader och ar inte direkt applicerbara i Europa men
han har definitivt en poang i att avgifter och tidsbegradnsningar kan optime-
ra vardet av parkeringsplatser. | Sverige framhalls ibland att krav pa att det
finns parkering nér fastigheter etableras, sa kallad parkeringsnorm, innebar
en dold subvention av parkering. Kraven pa parkeringsplatser ses som for-
dyrande och ndgot som minskar byggandet. Svenska forskare har uppskat-
tat att parkeringsnormer leder till ungefar 1,2 procent minskat byggande.?
Andra forskare har pekat pa att avgiftsbeldggning pa gator i bostadsomra-
den leder till valfardsforluster.®

1 Donald Shoup, High Cost of Free Parking, Routledge 2005

2 Matts Andersson, Svante Mandell, Helena Braun Thorn, Ylva Gomér, The effect of minimum
parking requirements on the housing stock, Transport Policy, 2016,

3 Jonas Eliasson, Maria Borjesson,Costs and benefits of parking charges in residential areas,
Transportation Research Part B: 2022.
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Samma studie visade att 6kade priser pa parkering pa gata i Stockholms in-
nerstad inte minskade efterfragan.

Kostnad for parkering

Parkeringshus kostar och underjordiska parkeringshus kostar mer. En studie
fran Tyskland pekar pa att det kostar 0,5 miljoner kronor att bygga en under-
jordisk parkeringsplats att jamféra med 0,1-0,3 miljoner att bygga ovan jord.
4“Underhallskostnaderna ar likvardiga.

Ett underjordiskt parkeringshus i Malmo kostade enligt NCC 0,4 miljoner per
plats att bygga 2012.5 Sannolikt kostar det ungefar dubbelt s& mycket att
bygga under jord som ovan.

em ska ta investeringen?®
Vem ska ta investeringen?

| Sverige ses parkering som en kostnad som helt ska baras av bilisten. Detta
ar ofta fullt rimligt men det kan finnas lagen dar samhallsnyttan &r sa stor att
ett annat synsatt borde 6vervagas. Nar externa kdpcenter etableras ar parke-
ringen en sjalvklar och nédvandig del i investeringen. Nar en del stader bygg-
des var bilen inte ens patankt och idag ar nyttan sa spridd i staden att det ar
svart att uppbara betalningsvilja for investeringar parkeringar. Det ar till och
med sa att manga fastighetsprojektorer garna sjalv avstar fran kostnaden for
parkering och hoppas att andra tar den genom att forlita sig pa gatuparkering.

Lar av Tyskland

| vart s6dra grannland Tyskland har bade sméa och stora stader ofta levande
torg och gagator som kan nas till fots, till cykel men kanske framst med bil och
kollektivtrafik. Under centrala torg och gagator finns stora underjordiska par-
keringsgarage eller sa finns diskreta parkeringshus integrerade i stadsmiljon
ett kvarter langre bort. Ofta ser man bara ett litet hus med en trappa och hiss
i hornet av torget men under marken finns lattillgangliga parkeringshus.

4 Kosten von Parkraum, Ad-hoc-Beratung fiir das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg,
Institut fir Energie- und Umweltforschung, Heidelberg, 2022.

5 Underjordiskt parkeringsgarage, Bagers plats, Malmo, NCC https://www.ncc.se/vara-
projekt/p-hus-bagers-plats-malmo/
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Det finns flera anledningar till att tyska stdder satsar pa underjordisk par-
kering. Det handlar ofta om att bevara det historiska stadskadrnan. Genom
att lagga parkering under jord slipper man fula parkeringsytor ovan jord,
vilket gor att historiska miljéer och torg kan anvandas for uteserveringar,
marknader och socialt liv. | trdnga stadskarnor dar utrymme &r begransat ar
det smart att bygga under marken for att effektivisera markanvandningen.
Genom att styra biltrafik direkt till underjordiska garage minskas dessutom
storande genomfartstrafik.

| Tyskland har kommunerna ofta ett bolag, s k Stadtwerke, som svarar for
teknisk verksamhet som el, fjarrvarme, gas, VA, avfall, kollektivtrafik, bad-
hus och idrottsanldggningar — men aven parkeringsanlaggningar. Stadtwer-
ke ar affarsdrivande, men har ofta ett samhéllsuppdrag. De har lattare att ta
stora lan (exempelvis for garagebyggen) och samverkar med kommunens
stadsplanering. Att bygga parkeringshus kan vara en del av ett stadsom-
vandlingsprojekt. | Sverige ar dessa verksamheter ofta uppdelade pa flera
bolag och kanske dven péa olika huvudman. Svenska kommuner har ockséa
parkeringsbolag men med krav pa lonsamhet, till skillnad mot kollektivtrafi-
ken. Driften av parkeringshusen i Tyskland sker precis som i Sverige ofta av
privata aktorer.

Parkering som samhaéllsnytta

Svenska kommuner lagger miljarder pa olika stadsomvandlingsprojekt for
att skapa levande stadskarnor. Kommuner och regioner lagger ocksa miljar-
der pé att subventionera kollektivtrafik, i snitt subventioneras kollektivtrafi-
ken med 55 procent och subventioneringsgraden har dkat efter pandemin,
enligt myndigheten Trafikanalys.®

Det ar dags att lara av Tyskland och borja se samhaéllsnyttan med parkering.
Parkeringsplatser underjord eller i diskreta citynara parkeringshus skapar
underlag till cityhandeln och gor att stader kan bevara viktiga verksamhe-
teri city. Parkeringsplatser i p-hus frigér ockséa ytor for mer mobilitet liksom
for torghandel och gagator. Behov av parkering langs gator minskar och den
som kvarstar kan anvandas for angoéring och korttidsparkering vilket ofta
efterfragas av sallanképshandeln. Forutom ekonomi invands ibland att det
kravs arkeologiska utgravningar for att bygga underjordiska parkeringshus
men detta har man uppenbarligen klarat i manga medeltida tyska stader.

6 Regional linjetrafik 2023, Trafikanalys Statistik 2024:23.
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Det finns fler skl att satsa pa parkeringshus i stadskéarnor. Tillgang till parke-
ringsplats med laddning ar avgorande for att valja elbil.” Svarigheten att skapa
mojligheter for laddning i stéader ar ett stort hinder mot omstallningen till mer
elektrifierad trafik. | parkeringshus ar det lattare att anordna laddplatser. Slut-
ligen kan underjordiska parkeringshus anvdndas som skyddsrum i krislage.

Med parkering i centrum kan svenska stadskarnor ges nytt liv. Det ar viktigt
att de nya parkeringshusen byggs med fokus pa trygghet och sakerhet lik-
som att det finns parkeringsledningssystem sa att de ar latta att hitta. Under
torg, gagator, kajer eller kanske under parker finns plats att géra stadskarnor
lika lattillgangliga for bilburna besékar som externa kdpcenter.

Anders Ydstedt
Ordférande KAKs expertrad

7 ldaKristoffersson, Roger Pyddoke, Filip Kristofersson, Staffan Algers,
Access to charging infrastructure and the propensity to buy an electric car,
Transportation Research Part D: Transport and Environment, Volume 139, 2025.
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