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MINDRE ASFALT
MER BETONG

SA NAR STOCKHOLMSREGIONEN MALEN OM KLIMATPAVERKAN,
BOSTADSBYGGANDE OCH TRAFIK



MINDRE ASFALT MER BETONG

SAMMANFATTNING

Stockholm ar en snabbt vaxande region. Till ar 2030
vantas uppemot en halv miljon personer flytta hit.
Den snabba tillvaxttakten innebar dock att vi star
infor ett flertal stora utmaningar gillande klimatut-
sldppen, bostadsbristen och trangseln i trafiken. Am-
bitidsa politiska malsattningar finns visserligen inom
alla tre omradena men for narvarande véxer klyftan
mellan visioner och verklighet.

Sverige och Stockholm har ett gott rykte i klimatfra-
gan men lever idag pa gamla meriter. [ Stockholm ris-
kerar en okad befolkning och ett dirmed 6kat trans-
portbehov att 6ka utsldppen i regionen, vilka tidigare
har sjunkit. Klimatvinsten av effektivare fordon ats
idag upp av okad trafik. Naturvardsverket konstate-
rar att vi i dagslaget inte vantas na de satta miljoma-
len eller malen om minskade utslapp av vaxthusgaser.

Bostadsbristen i regionen ar fortsatt stor. Det behéver
uppskattningsvis byggas mellan 12 000 och 21 000 bo-
stader per ar fran 2015 till 2030 for att klara bostads-
underskottet och befolkningsékningen. Samtidigt vi-
sar statistik att bebyggelsetatheten minskar i tolv av
lanets kommuner. Stadsutglesning ar problematiskt
da det leder till hogre bilberoende och darmed 6kade
utslapp.

Inom trafikomradet gar utvecklingen just nu &t fel
hall. Biltrafiken ar fortfarande det dominerande fard-
sattet och andelen som reser kollektivt ser inte ut att
oka framover. Trafikverkets prognoser for person-
bilstrafik forutspar dven en snabbare trafikokning de
kommande decennierna dn vad som kan forklaras av
befolkningsutvecklingen. Diskrepansen mellan detta
scenario och Stockholms malsittningar om bromsad
trafiktillvaxt och 6kad anvandning av kollektivtrafik
ar sldende. Dessutom riskerar SL:s stora nedskar-
ningar att minska andelen kollektivtrafik ytterligare.

Sammantaget visar forskning gang pa gang att ny
teknik, i form av effektivare motorer och biodrivme-

del, inte ensamt kan l6sa privatbilismens milj6- och
samhallsutmaningar. Biltrafiken maste ocksa minska.
For att klara utmaningen i att minska biltrafiken sam-
tidigt som Stockholm véxer och allt fler behover tak
over huvud foreslar vi darfor 20 reformer inom tre
huvudomraden.

1. Effektiva transporter. For att minska biltrafiken
kravs effektiva transportalternativ i form av en
utbyggd tunnelbana, nya superbussar, battre
gang- och cykelviagar samt 6kad anvandning av
digital teknik i transportsystemet. Dartill mas-
te kollektivtrafik alltid inkluderas i planering-
en av nya bostadsomraden.

2. Rattvis prissittning. Regelverk och samhallse-
konomiska kalkyler skapar idag incitament for
satsningar pa biltrafik och for att dga bil. Detta
pa bekostnad av andra mer hallbara trafikslag.
En mer rattvis prissattning kan skapas genom
utokade och differentierade trangselskatter
samt fordndrade regler for reseavdrag och par-
keringsplatser.

3. Sammanhallen bebyggelsestruktur. Stockholm
behover fler bostider men for att malen om
bostadsbyggande, klimatpaverkan och trafik
ska kunna uppnas ar det avgorande var de nya
bostaderna byggs. En fortsatt utglesad bebyg-
gelse innebar langre transportstrackor, mer
trangsel i biltrafiken och hogre utsldapp. Stads-
utglesningen kan dock hejdas genom aktiv pla-
nering, fortatning av villaomraden och slopade
parkeringstal. Samtidigt bor Stockholmsregi-
onen prioritera infrastruktur som mojliggor
bostadsbyggande och forhindra nysatsningar i
det primara vagnatet.

Stockholm behover inte fler motorvagar, utan fler
bostader. Stockholm behover mindre asfalt och mer
betong.



20 REFORMER
EFFEKTIVA TRANSPORTER

. Stockholm behdver en langsiktig tunnelbaneutredning
. Bygg statliga cykelviigar och 6ka anslagen

. Inga ondédiga omviigar for gang- och cykeltrafiken

. Tillat cyklar pa tdaget i rusningstrafik

. Siikerstiill kollektivirafik till nya hostadsomraden

. Utdela ansvar och finansiering av regional cykelplan

. Satsa pa superbussar

. Digitalisering for ett effektivare transportsystem

ONOCOUVRARWN

RATTVIS PRISSATTNING

9. Ja till vtokad triingselskatt

10. Triingselskattsintiikter ska ga till kollektivirafik
11. Avgiftsheliigg Forbifart Stockholm

12. Ingen gratis parkering

13. Revidera de samhiillsekonomiska kalkylerna
14. Avskaffa reseavdragen i storstiider

SAMMANHALLEN BEBYGGELSESTRUKTUR

15. Infor prioritetsordning av infrastruktursatsningar
16. Stoppa stadsutglesningen i Stockholmsregionen

17. Fortiita Stockholms villamattor

18. Siink hastigheten pa viigarna i Stockholmsregionen
19. Slopa parkeringstal, infor parkeringstak

20. Stockholm behover inte fler motorviigar
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INLEDNING

INLEDNING

Stockholmsregionen star infor flera utmaningar.
Fram till ar 2030 kommer regionens invanarantal att
vaxa med nastan en fjardedel. Ytterligare en halv mil-
jon manniskor kommer da att behova tak éver huvu-
det, ett jobb att ga till samt méjlighet att kunna ta sig
fran bostaden till arbetet och rora sig fritt i regionen.

Politiken héller idag inte jamna steg med denna ut-
veckling, vilket riskerar att fa allvarliga konsekvenser
for hela regionen. Bostadsbrist och eftersatt kollek-
tivtrafik gor tillgdngen till bostad, jobb och méjlighe-
ten att rora sig i regionen till bade en bristvara och
en klassfraga. Den ekonomiska utvecklingen och till-
komsten av nya arbetstillfillen hammas av bristen
pa bostidder. Den befintliga ojamlikheten forstarks av
stegrande bostadspriser och indragna bussturer.

Stockholmsregionen behover darfér ambitiosa infra-
struktur- och bostadssatsningar. Att dessa satsning-
ar aven genomfors pa ratt sitt ar ndédvandigt for att
kunna mota var tids stora ddesfraga: att minska ut-
slappen av viaxthusgaser och klara klimatmalen. Am-
bitionerna och malsattningarna for regionens utveck-
ling finns redan - men de motsvaras inte av politiska
beslut.

For att Stockholmsregionen ska uppfylla sina ambiti-
6sa klimatmal ar det nédvandigt att biltrafiken mins-
kar. Bade Trafikverket, Naturvardsverket och Lans-
styrelsen ar eniga om att ny teknik och nya drivmedel
inte pa egen hand kan minska klimatutslappen till-
rackligt fort. Anledningen ar att de klimatvinster som
effektivare fordon bidrar med ats upp av den dkade
personbilstrafiken. Huruvida vi lyckas minska biltra-
fiken blir darfor avgorande om vi ska nd klimatmalen.
Trots det vantas personbilsresorna oka i Stockholms-
regionen i en betydligt hogre takt 4n den prognostice-
rade befolkningsokningen.

En minskning av biltrafiken ar inte bara ndédvandigt,
det ar ocksa heltilinje med samtidens stadsideal. Dar

tidigare generationer sag bilen som en frihetssymbol,
och utformade staden darefter, vardesatts en annan
urban miljo idag. Den tdta, attraktiva staden dar gang-,
cykel- och kollektivtrafik prioriteras ar ett aterkom-
mande tema i politiska maldokument och planer i
Stockholmsregionen. Samtidigt ser vi hur bussturer
stalls in och att flera satsningar pa utbyggd kollektiv-
trafik i SLs investeringsplan har blivit forsenade eller
inte ens pabdorjats enligt plan.

Denna utveckling gar pa tviars med de Socialdemo-
kratiska malsittningarna pd bade nationell och regio-
nal niva. Den gar ocksa emot malen om farre avgaser,
lagre buller och minskad trangsel pa saval viagar som
i kollektivtrafiken. Politiken mdste agera proaktivt is-
tallet for att slentrianméassigt mota upp den vantade
trafikokningen med ytterligare vigsatsningar. Annars
riskerar vi att ldsa in Stockholmsregionen i det bil-
samhélle som redan idag 4r omodernt.

Det ar darfor positivt att bade Stockholmsregionen
och Socialdemokraterna befinner sig i en process av
politikutveckling. Stockholms arbetarekommun har
lanserat projektet Framtidsstaden och 2016 presente-
rar landstinget ett forslag pa en ny regional utveck-
lingsplan for Stockholmsregionen. Vi vill med denna
rapport bidra till det pdgaende arbetet med bade fak-
ta, politiska visioner och konkreta forslag.  rapporten
betonas vikten av ett helhetsgrepp kring Stockholms-
regionens bostads-, trafik- och klimatpolitik. Namnet
Mindre asfalt, mer betong pekar bade pa kopplingen
mellan och behovet av mindre biltrafik och fler bosta-
der i regionen.

Stockholmarna fortjanar en politisk ledning med en
verklighetsanpassad och framtidsinriktad vision om
vilket Stockholm vi vill leva i. Med mindre asfalt och
mer betong kan vi nd mélen om klimatpaverkan, bo-
stadsbyggande och trafik i Stockholmsregionen.
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KLIMAT OCH MILJO

Sveriges klimatataganden

Klimatfragan ar var tids 6desfraga. Sverige har insett
allvaret i situationen och anslutit sig till det sa kallade
tvagradersmalet, vilket innebdr malet att 6kningen av
jordens medeltemperatur inte ska overstiga tva gra-
der jamfort med forindustriell niva.! Sverige har sa-
ledes ett nationellt ansvar att tillsammans med andra
minska sina klimatutslapp. Sveriges riksdag har dar-
for beslutat att Sverige nettoutslapp av vaxthusgaser
till atmosfaren ska vara noll ar 2050.2

Stockholmregionens klimat- och miljomal

Det nationella malet om inga nettoutslapp av vaxt-
husgaser till 2050 har dversatts till motsvarande mal
pa regional och lokal niva. For Stockholmsregionen
innebadr det en minskning av klimatutslappen fran
2005 med 20-25 procent till 2020, 40-50 procent till
2030 och 80-90 procent till 2050 (se figur 1).3 Malet
om begransad klimatpdverkan tillsammans med de
nationella miljokvalitetsmalen om Frisk luft och God
bebyggd miljo ar att anses som extra viktiga for Stock-
holmsregionens miljoarbete. Malen gar ut pa att for-
ma en stad med laga utslapp, hilsosam luft och god
livs- och arbetsmiljo for alla stadens medborgare.*

Hoga ambitioner i klimatpolitiken

Stockholms stad har antagit en Fardplan for ett fossil-
branslefritt Stockholm till 2050. Denna strategi skarps
nu av den rodgronrosa majoriteten i Stockholm stad

med ambitionen att uppna malet om ett fossilbrans-
lefritt Stockholm redan till 2040.5 Detta speglar aven
det vallofte som Socialdemokraterna i Stockholms
stad gav i sin valplattform for 2014-2018:

Vivill se ett storre ansvarstagande for miljon. Att hejda
klimatkrisen ar en forutsattning for framtida valfard.
Under en lang tid maste all stads- och trafikplanering i
Stockholm praglas av vart globala atagande att minska
utslappen av vixthusgaser.®

BOSTADER OCH BEBYGGELSESTRUKTUR

Sveriges mal for boende och byggande
Regeringens mal for bostadsbyggandet ar att ge alla
manniskor en god livsmiljo och fradmja en effektiv
hushallning med naturresurser och energi’ Bade
fler bostdder och en hallbar bebyggelsestruktur ar
saledes forutsattningar for att uppnd malen. Reger-
ingen har darfor satt upp ett nationellt mal om 250
000 nya bostader i Sverige till 20208, vilket Socialde-
mokraterna ocksa gick till val pa.°

Dartill finns ett nationellt miljomal om en hallbar
bebyggelsestruktur som innebéar att langsiktigt god
markhushallning, hallbart och miljdanpassat byg-
gande och infrastruktur som minskar resurs- och
energianvandning ska framjas.”® Att det vid markex-
ploatering ar viktigt med hushallning av mark- och
vattenresurser finns dessutom stadgat i miljobalken"
och plan- och bygglagen™.
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Figur 1. Vaxthusgaser i Stockholms ldn ton CO,-ekv per invdnare och ar.



Manga vill flytta till Stockholmsregionen
Stockholm vixer sa det knakar. Folkmangden i Stock-
holms lan forvantas fortsatta att 6ka snabbare an i
riket i stort under de kommande aren. Uppemot 500
000 personer vantas flytta till Stockholm fram till
2030, vilket innebdr en 6kning fran dagens 2,2 miljo-
ner invanare till 2,7 miljoner invanare. Detta motsva-
rar en 6kning med cirka 23 procent. Ar 2045 prognos-
ticeras antalet invanare att ha stigit till strax dver 3
miljoner vilket innebar en uppgang med hela 36 pro-
cent fran dagens niva.3 *

Fler invanare kriaver ocksa fler bostdder. P regio-
nal niva i Stockholm finns tvéa olika bedémningar av
hur manga bostader som behdvs, beroende pa hur
befolknings6kningen utvecklas. Vid en lagre befolk-
ningsokning i lanet beddms behovet vara 179 000 nya
bostader till 2030 och vid ett hogre scenario 319 000
bostédder till samma ar.5 Boverket bedémer att 280
000 bostdder till 2030 dr nodvandigt for att klara bo-
stadsunderskottet och befolkningsokningen, alltsa
narmare det hogre satta malet om 319 000 nya bosta-
der!® Detta innebar en byggtakt pa 12 000 - 21 000
bostéader per ar fran 2015 till 2030 behovs.

Stadsutveckling i fokus

I Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen(-
RUFS) fran 2010 finns dven ett antal mal om hur be-
byggelsestrukturen for de nya bostidderna ska se ut.
Dessa mal pekar pa att bebyggelsen ska utvecklas till-
sammans med kollektivtrafiken och att bebyggelse-
strukturen ska vara yteffektiv. Dartill ska antalet tata
och promenadvanliga omraden 6ka.” Flera av dessa
mal aterkommer i 6versiktsplaner pd kommunal niva.
[ exempelvis Haninge, Huddinge, Sodertilje, Virmdo
och Osterdker vill kommunerna att bebyggelsen ska
lokaliseras i kollektivtrafiknara lagen. I Stockholms
stads oversiktsplan Promenadstaden star det att
Stockholm ska byggas som "den néra, trygga och mil-

jovanliga staden”®

TRAFIK OCH TRANSPORTER

Ett modernt transportsystem

Riksdagens transportpolitiska méal ar att uppna ett
valfungerande transportsystem for medborgare och
naringsliv. Vidare ska transportsystemet ta hdansyn
till manniskors halsa och sdakerhet samt bidra till sys-
selsattning och utveckling i hela landet. Dartill ska
transportsystemet vara jamstallt genom att likvardigt
svara mot bade man och kvinnors transportbehov.
Slutligen ska transportsystemets utformning dven bi-
dra till att Sveriges miljokvalitetsmal nas i tid.”

For att uppnad ett modernt transportsystem har stats-
minister Stefan Léfven lyft fram behovet av ny trans-
portinfrastruktur. I regeringsférklaringen 2014 sa

POLITISKA MALSATTNINGAR

statsministern att: "ett konkurrenskraftigt Sverige
kraver nya hoghastighetsbanor, utbyggd tunnelbana
och sparvig, battre kollektivtrafik och vagar”® Re-
geringen har ocksa pekat pa vinsterna med att mins-
ka biltrafiken i staderna och att andelen resor med
kollektivtrafik maste dka.*

Kollektivirafik iir framtidens firdsitt

RUFS 2010 anger att kollektivtrafiken utgér grunden
i utbyggnaden av transportsystemet och att en éver-
flyttning fran vagtrafik till kollektivtrafik ar nédvén-
dig for att na klimatmalen.? Trafikverket har tillsam-
mans med flera aktdrer i Stockholmsregionen ocksa
preciserat regionala malsattningar i ett framkomlig-
hetsprogram dar kollektiv-, gang- och cykeltrafik pri-
oriteras medan vagtrafiken begransas.?

Vikten av kollektivtrafik och minskad biltrafik lyfts
aven fram av andra instanser. I Stockholm stads
framkomlighetsstrategi, som togs fram av den tidi-
gare moderatledda majoriteten, anges att kollektiv-
trafikens andel av resandet maste 6ka. Den tar dven
upp att ett av fyra satt att oka framkomligheten vid
aterkommande trangsel ar att minska efterfragan pa
resor generellt, exempelvis genom trangselskatt eller
andra ekonomiska styrmedel.*

Den nya politiska majoriteten i Stockholm stad vill
ocksa se kraftigt 6kade investeringarna i kollektiv-
trafik och dartill satsa pa nya cykelbanor samt byta
parkeringsstrategi.> Den rodgréonrosa majoriteten
skriver i sin gemensamma politiska plattform for ett
jamlikt och hallbart Stockholm att:

Energi-, trafik och stadsplanering ska framja en hall-
bar utveckling och skydda ekologiska samband och
narnatur i staden. Cykel-, gang- och kollektivtrafik ska
genomgdende prioriteras.” och vidare att “Biltrafiken
maste minska for att na de nationella klimatmalen for
vagtrafiken till 2030.%

Nya viigar iir en daterviindsgriind

En viktig anledning att satsa pa kollektivtrafik ar att
det inte gar att bygga bort trangsel och kder med fler
vagar?. Orsaken ar att nya vagar gor det mojligt for
fler att ta bilen, vilket leder till 6kad trafik och &n stor-
re trangsel pa nagra ars sikt. Det gar helt enkelt inte
att bygga ikapp efterfragan, som Trafikverket ocksa
skriver i sitt framkomlighetsprogram:

Okad vig- kapacitet forbattrar tillgingligheten, men
det leder i ett trafiksystem med stor efterfragan ocksa
till 6kad trafik och till att kder uppstar pa nya platser.
Det ar varken moijligt eller onskvart att bygga ikapp
efterfragan. Det ar inte mojligt pa grund av dels vag-
trafikens behov av utrymme, dels kostnaderna for den
stora mingden anldggningar som skulle behovas. Det
ar heller inte dnskvart av hansyn till milj6 och stravan
efter ett attraktivt stadsbyggande.?®
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Sverige missar klimatmadlen

Naturvardsverket konstaterar att Sveriges mal om
noll nettoutslapp av vaxthusgaser till 2050 inte nas
med dagens insatser.® Naturvardsverket visar detta
med ett referensscenario till 2050 som utgar ifran be-
fintliga styrmedel och tagna klimatbeslut (fig.2 ). Det-
ta scenario jamfors sedan med tva malscenarier om
inga nettoutslapp till 2050. Malscenario 1 bygger bade
pa teknikutveckling och pa efterfrageforandringar
mot ett transportsnalt samhélle medan malscenario
2 endast bygger pa teknisk utveckling.3°

Tva slutsatser kan dras fran figur 2. For det forsta sa
framgar det av referensscenariot att utslappen en-
dast minskar svagt med nuvarande tagna beslut vil-
ket inte ar i narheten tillrackligt for att nd malet om
ett Sverige utan klimatutsldpp. For det andra sa visar
malscenario 2 att klimatmalen inte nas med endast
tekniska utveckling.

Trafikuisliippen utmaning for Stockholmsregionen
Stockholmsregionen har dock visat framsteg i klima-
tarbetet dven om flera utmaningar riskerar att brom-
sa den utvecklingen. Tack vare ett utbyggt fjarrvar-
menét och en relativt hog andel kollektivtrafik i lanet
har stockholmarna lagre klimatutslapp och energi-
anvandning per person an riksgenomsnittet. Natur-
vardsverket bedomer utslappen av vaxthusgaser till
2,5 ton per person och ar3? Detta innebar att regionen
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Figur 2. Vaxthusgaser 1990-2010 och prognos 2050.3
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redan nu har uppnatt sina klimatutslappsmal till 2030
enligt RUFS 2010 (2,3-2,8 ton CO2-ekv per person och
ar). Aven om det 4r en positiv trend pekar Linsstyrel-
sen i Stockholm pa tva orsaker till att utslappen riske-
rar att 6ka i Stockholmsregionen:

1. Utslappen riskerar att 6ka eftersom staden och
befolkningen vaxer. Ett 6kat behov av transpor-
ter, bostader och infrastruktur medfor okade
utslapp per person, da trafiken 6kar mer an be-

folkningstillvaxten.s

Utsldppen per invanare ar missvisande da
Stockholmarna anvdnder varor och tjanster
som medfor utslapp utanfoér lansgranserna.
Dessa bedoms uppga till cirka 10 ton CO2-ekv
per svensk och ar.3

Utover biltrafikens klimatpaverkan hotar den dven re-
gionens mal om Frisk luft och God bebyggd miljo. Be-
domningen for bada malen ar att de inte kommer att
nas i tid med dagens beslutande atgarder3%3” Lans-
styrelsen pekar dven hér pa att den 6kade vagtrafiken
innebar mer klimatpaverkan, forsamrar luftkvalitén
och 6kar bullernivaerna vilket hammar mojligheter-
na att nd miljdmalen. Ny teknik har haft positiv inver-
kan for battre luft och bebyggd miljo, men vinsterna
fran teknikutveckling géllande buller och partikelhal-
ter begransas av den 6kade trafikvolymen.3® 39 Detta
bekraftas av Lansstyrelsen i Stockholms lans klimat-
och energistrategi som podngterar att klimatvinsten
av effektivare fordon ats upp av okad trafik.+

L Historiska utsléipp.
= £ Referensscenario
% Malscenario 2 .
Malscenario 1
[
2030 2040 2050
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Fler men dyra bostider i Stockholmsregionen
Alla kommuner i Stockholmsregionen uppger att de
har ett underskott pa bostader. Allt fler hushall har
svart att etablera sig pa bostadsmarknaden pa grund
av 6kad befolkning, stigande bostadspriser och brist
pa hyresritter.# Bostadsbyggandet har dock okat
kraftigt pa senare ar och beddms fortsitta 6ka.** Om
byggtakten ar tillracklig beror pa hur linge takten
haller i sig och vilket mal regionen siktar pa. Enligt
Lansstyrelsen i Stockholms lan har regionen ett lokalt
behov om 16 000 bostdder per ar men Boverket anser
att det ar otillrackligt. De vill hellre se en byggtakt pa
18 500 bostider per ar fram till 2030. Prognosen for
nastkommande ar ser ut att hamna pa 6ver 20 000 bo-
stider, i linje med vad Boverket efterfragar.®

Utmaningen for Stockholmsregionen &r inte bara att
bygga bort bostadsbristen. Det dr ocksa viktigt att
kombinera byggandet av 280 000 nya bostader med
regionens mal om klimatpaverkan och trafik. Det ar
darfor avgérande var den nya bebyggelsen lokalise-
ras.

Infrastruktur viktigt for att na bostadsmalen
Lansstyrelsen Stockholm lyfter fram vikten av 6kade
satsningar pa transportinfrastruktur for att géra mer
mark attraktiv att bebygga.** Detta sker idag genom
exempelvis utbyggnaden av tunnelbana till Nacka och
forlangningen av tvirbanan. Den i sdrklass storsta
infrastruktursatsningen i regionen, Forbifart Stock-
holm, innebéar dock alltfér fa nya bostader i forhéllan-
de till projektets kostnad (31 miljarder kronor) enligt
Hans Lind, professor i fastighetsekonomi vid KTH*.

Utspridd bebyggelse hot mot hdllbar regional
utveckling

Stockholmsregionen &ar en lagt exploaterad region
och en stor del av de bostdder som behover byggas
gar att inrymma i redan exploaterade kollektivtra-
fiknara omraden. Statistiken kring férandringar i be-
byggelsetatheten visar dock att den nya bebyggelsen i
Stockholmsregionen lett till att bebyggelsestrukturen
i regionen snarare har glesats ut dn fortitats mellan
aren 2005-2010. I fjorton kommuner har det visserli-
gen skett en viss fortatning men denna kan inte vaga
upp den stora utglesning som skett i de resterande
tolv kommunerna*. Forskning visar aven att 30 pro-
cent av den befolkning som Stockholmsregionen 6ka-
de med mellan 2000-2010 har flyttat in i bilberoende
omraden.¥ Europeiska kommissionen beskriver ef-
fekterna av spridd bebyggelse pa foljande sitt:

Tatortsutglesning och spridda bosattningar av 1ag den-
sitet ar ett av de storsta hoten mot en hallbar regional
utveckling; offentlig service och underhall blir dyrare
och besvirligare att tillhandahalla, naturresurser blir
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overutnyttjade, allminna transportnét blir otillrackli-
ga, bilberoendet 6kar, liksom tréangseln i och runt sta-
der. Samtidigt hotar den 6kande andelen hardgjorda
ytor den biologiska mangfalden och okar risken for
bade 6versvamningar och vattenbrist.+®

[ lanets fjorton mest centrala kommuner upptar sma-
husomraden 72 procent av den bebyggda ytan for bo-
stidder - trots att endast 21 procent av hushallen bor i
smahus. Pa individniva innebar det att en person som
bor i villa upptar ungefar 400 m? mark medan en per-
son som bor i flerbostadshus upptar mellan 25-70 m?
mark.#

TRAFIK OCH TRANSPORTER

Okad biltrafik och minskad andel kollektivirafik
Det rader stor enighet om malen for Stockholmstra-
fiken. Saval RUFS 2010, Trafikverket och den tidigare
och nuvarande kommunledningen i Stockholm stad
ar overens om att kollektivtrafiken ska prioriteras
och att trafiktillvixten av bilresor beh6éver bromsas.
Men sett till lanet som helhet ar biltrafiken fortfaran-
de det dominerande fardsattet. [ Stockholms ldn star
biltrafiken for 42 procent medan kollektivtrafiken
star for 25 procent av det totala resandet (fig. 3).%°

3%

1%

B Biltrafik

Gang
B Kollektivtrafik
B Cykel

Ovrigt

Figur 3. Fordelning av fardsatt, resandet totalt.

Samtidigt prognostiserar Trafikverket att biltrafiken
kommer att vixa framover. I Stockholms ldn spas per-
sonbilstrafiken fran 2010 6ka med 47 procent till 2030
och 77 procent till 2050.5' Detta ar betydligt storre 6k-
ningar dn som kan forklaras med befolkningstillvax-
ten, som beridknas vara 23 procent till ar 2030 och 36
procent till ar 2045.52

RUFS 2010 for tydligt fram att kollektivtrafikens an-
del maste 6ka. Anda beriknas andelen kollektivtrafik
i lanet vara densamma i framtiden eller till och med
lagre.3 Risken att utfallet blir en minskad kollektiv-
trafikandel 6kar efter beslutet att banta SLs investe-
ringsbudget for 2015-2019 med 5,9 miljarder>* Detta
gar emot bade regionens trafik- och klimatmal och
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Figur 4. utslappen fran personbilar 1990-2013.

strider dessutom mot malet om ett mer jamstallt
transportsystem, eftersom fler kvinnor dn man ut-
nyttjar kollektivtrafiken.s

Minskad trafik avgérande for klimatmdlen
Transportsektorn star idag for cirka 30 procent av ut-
sldppen nationellt.5® Vagtrafiken star for den storsta
delen av transportsektorns utsldpp och det ar dar-
med avgorande att den minskar for att klimatmalen
ska nas.

Utslappen fran biltrafiken har minskat med 16 pro-
cent mellan 1990 och 2013 (se figur 4). Minskningen
har skett trots att trafiken har 6kat, mycket tack vare
effektivare motorer och nya branslen.

Naturvardsverket pekar dock pa att 6kningen av tra-
fik stannade av ar 2008 och att den darefter har legat
pa en konstant niva. Det ar ocksa under denna period
som utsldppen minskat som mest. Mellan 1990-2007
minskade utsldppen med en procent. Mellan 2008-
2013, da trafiktillvixten stannat av, minskade utslép-
pen med 15 procent.¥ De senaste arens siffror visar
dock pa att utslappen borjar 6ka igen. Enligt Tra-
fikverket beror trendbrottet pa att trafiken aterigen
vaxer och att teknikutvecklingen inte sker tillrackligt
snabbt for att kompensera for detta.s® Trafikverket
drar darfor slutsatsen att trafiken maste minska for
att vi ska uppna klimatmalen:

Det kravs bade energieffektivisering och introduktion
av fornybar energi. Men den knappa tiden gor att det-
ta inte ar tillrackligt. Det krdvs dven en samhallsut-
veckling dar den egna bilen spelar en mindre roll som
transportmedel och dar tillginglighet skapas genom
god kollektivtrafik och goda mojligheter att gd och
cykla. Detta ar den viktigaste slutsatsen i Trafikverkets

|
2000
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trafikslagsovergripande planeringsunderlag for be-
gransad klimatpaverkan.»

Stor skillnad mellan mdl och prognos

Det rader en stor diskrepans mellan Trafikverkets
prognoser och deras egna analyser 6ver hur trafiken
maste utvecklas for att Sverige ska na sina utslapps-
mal. Trafikverkets klimatscenarior menar att per-
sonresor med bil i landet maste minska for att uppna
klimatmalen 2050.% Samtidigt forutspar Trafikverket
att personbilstrafiken kommer att 6ka nastan 50 pro-
cent mellan samma ar i Stockholmsregionen.®

Trafiktillvaxtens effekter pa de framtida utslappen i
landet kan ses i figur 5 som visar vagtrafikens fossila
energianvandning i olika scenarier. Nuvarande beslut
kompenserar bara for de prognostiserade trafikok-
ningarna och leder som bast till en svag minskning
av utslappen.®? Det rader ett stor gap mellan malsatt-
ning och prognoser som kraver nya styrmedel och at-
garder. Detta stimmer ocksd 6verens med Trafikver-
kets egen analys:

... de dtgirder och styrmedel som har beslutats fram
till i dag ar langt ifran tillrackliga for att astadkomma
nodvandiga utsldppsminskningar av klimatgaser. Inom
till exempel vagtrafiken riacker atgarderna och styr-
medlen bara till i bdsta fall till en svag minskning av
utsldppen [var kursivering].®3

Bristande analyser och underlag

En orsak till att Trafikverkets prognoser och malbil-
den inte stimmer Overens ar planeringstraditionen
"predict-and-provide”. Det innebér att det dr progno-
serna och inte malen som avgor vilka infrastruktur-



investeringar som genomfors. Nar prognosen pekar
pa okad biltrafik anslas medel for att mota trafikok-
ningen med mer investeringar i vdg. Forutom att vag-
satsningar inte frimjar en minskning av biltrafiken
kan investeringar i nya vagprojekt i sig leda till 6kad
bilanvandning, sa kallad inducerad trafik.5

"Predict-and-provide” kan ocksa leda till att trafik-
systemets funktion som helhet blir lidande. Pekar
prognoserna pa okad trafik pa enskilda vagstrackor
blir dessa viktigare att atgarda an att garantera ett ef-
fektivt transportsystem i sin helhet. Att Trafikverket
skriver i Stockholms framkomlighetsprogram att de
maste "acceptera att det inte gar att bygga ikapp ef-
terfragan”s tyder pa att Trafikverket nu borjar se pro-
blemen med planeringstraditionen "predict-and-pro-
vide”.

Kalkylerna viirderar kollektivirafiken ligre
Ytterligare en brist med Trafikverkets underlag finns
i de samhallsekonomiska kalkylerna. Dessa tas fram
for att bedoma huruvida ett projekt ar samhallseko-
nomiskt effektivt.

[ de samhillsekonomiska kalkylerna idag varderas
den tid resendrer sparar pa en ny infrastrukturinves-
tering (restidsvinst) lagre for gang och kollektivtrafik
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an for de restidsvinster som gors med bil. Till exem-
pel anvander Trafikverket ett kalkylviarde for varde-
ring av inbesparad tid vid normal aktid vid korta re-
sor med buss till 53 kr/h medan samma tidsbesparing
vardesatts till 87 kr/h med bil.%® Tiden i bil virderas
alltsa 64 procent hogre. Dessa viarden bestdms bland
annat genom hur stor alternativkostnaden ar for var-
je resendr och hur produktiv det gar att vara pa resan.
Foljaktligen utgar kalkylerna fran att det gar att gora
andra saker under en tdg och bussresa och bland an-
nat darfor varderas restidsvinsten lagre vid kollektiv-
trafik.%” Dessa skillnader i vardering av tid far givetvis
effekter pa vilka investeringar som anses samhallse-
konomisk l16nsamma i beslutsunderlagen.

Det ar aven svart att i samhallsekonomiska kalky-
ler inkludera variabler eller virden som &r svara att
kvantifiera. Detta leder till att de samhéllsekonomis-
ka kalkylerna tenderar att missgynna abstrakta och
ovarderliga resurser, som exempelvis naturomraden.
Detta drabbar dven bostadsbyggande. Potentialen for
bostadsbyggande inkluderas inte i den samhallseko-
nomiska kalkylen. Bostadsbyggandet blir darmed fri-
kopplat fran de samhéllsekonomiska beslutsunderla-
gen for infrastruktursatsningar inom transportnatet.

Beslutade
styrmedel och
atgarder samt
omsdttning av

fordonspark —Trafikutveckling

Prognos med idag
fattade beslut

—Malsattning

Behov av nya
styrmedel och
atgirder

2040 2050

Figur 5. Vagtrafikens anvanding av fossila branslen.
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NY TEKNIK RACKER INTE FOR ATT NA MALEN

Minskad trafik nédviindigt for minskade ut-
sliipp

Trafiken maste minska for att regionen ska kunna
uppna sina klimatmal. For Stockholms lan pekar fors-
kare pa att biltrafiken behéver minska med ungefar
10-15 procent for att malen ska uppnas.®® Det pastas
dock ibland att mangden biltrafik inte ar ett problem
for klimatet utan att drivmedlen ar boven. Om vi bara
bytte till elbilar eller biobranslen skulle allt 16sa sig,
enligt denna idé. Detta dr dock en vanforestillning
som gjort att politiken ofta undvikit obekvama beslut
som ibland behdvs i transportpolitiken. Forskning
och institutioner som Trafikverket och Naturvards-
verket har gang pa gang pekat pa att trafiken maste
minska i absoluta tal for att na sektorns klimatmal (se
aven fig 2., sid. 11). Teknikutveckling ar forstas ett vik-
tigt verktyg for att minska utslappen fran biltrafiken,
men mangden trafik maste ocksd minska.

Det finns inga miljobilar

Anledningarna till att ny teknik inte racker ar flera.
En orsak ar att aven den nya tekniken &r resurs- och
energiintensiv. Ett exempel ar elbilars koldioxidut-
slapp, som dr mangdubbelt hogre i produktionen pa
grund av de resursintensiva batterier som kravs. |
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Riksrevisionens rapport "Potential for ny fordonstek-
nik och fornyelsebara drivmedel” jamfors koldioxid-
utslappen ur ett livscykelperspektiv fran en batteri-
bil i jamforelse med en dieseldriven bil.* I analysen
inkluderas utslapp fran korning, tillverkning av for-
donet och tillverkning av drivmedel. Rapporten visar
att batteribilen 2020 troligen ligger pa mellan hélften
sa stora till ungefar lika stora koldioxidutslapp som
dieselbilen ur ett livscykelperspektiv. Det innebar att
dven om en teknikomstéllning bidrar till att minska
utslappen, sa ar koldioxidutslappen betydande dven
fran elbilar.

Stadens viktigaste resurs ir yta

Aven om elbilar har nigot lagre koldioxidutslapp s
kraver de fortfarande stora ytor, vilket dr en utmaning
for en hallbar stad. Den alternativa anvindningen for
ytor i staden ar givetvis parkyta, kommersiella fastig-
heter eller det som beh6vs mest av i Stockholmsregi-
onen idag - bostdder. Bilismen kraver féorutom stora
ytor for att fardas, dven forvaring under den tid som
bilen inte anvands vilket enligt ndgra studier ar sa
mycket som 96 procent av dess livstid.”



REFORMER FOR ATT UPPNA MALEN

REFORMER FOR ATT UPPNA MALEN

Minskad trafik ingen oméijlighet

Om de politiska malsadttningarna ska kunna férverk-
ligas maste biltrafiken i Stockholmsregionen minska
samtidigt som befolkningen 6kar. Vi har i den har rap-
porten visat att trafiken behéver minska med 10-15
procent samtidigt som befolkningen 6kar med cirka
23 procent till 2030. Liknande utmaningar har han-
terats framgangsrikt i andra stider, som exempelvis
staden Lyon i Frankrike som forenat ett 6kat invana-
rantal med 20 procent lagre bilanvandning.”

En socialdemokratisk vision

Malsattningarna om klimatpaverkan, bostadsbyggan-
de och trafik i Stockholmsregionen ar generellt sett
ambitiosa. Det krdvs dock ett nytt sitt att se pa bilen
och stadsbilismen for att kunna nd malen. Vi behover
ett stadsideal dar alla medborgares frihet inte gors
beroende av att 4ga en bil. Framtidstaden maste prag-
las av tillganglighet, mindre buller, battre luft och fler
bostdder. En stad dar mojligheten att réra sig i staden
inte begriansas pa grund av inkomst, alder och kon.
Men i en socialdemokratisk vision fér Stockholmsre-
gion racker inte hoga malsattningar; det kravs dven
konkreta reformer for att uppna malen.

Reformer for minskad trafik

Vibehover politik for att minska trafiken. For att lyck-
as med detta behovs reformer for (1) effektiva trans-
porter, (2) rattvis prissittning och (3) sammanhallen
bebyggelsestruktur. Dessa atgirder maste dessutom
kombineras med varandra for att bli verkningsfulla’
och bidra till en mer jamlik stad. Ingen reform kan en-
samt 16sa problemen, men genom att agera pa flera
fronter samtidigt kan malen nas. Darfor presenterar
vi har 20 reformforslag, fran kommunal till nationell
niva, inom dessa tre omraden.

EFFEKTIVA TRANSPORTER

STOCKHOLM BEHOVER EN LANGSIKTIG TUNNEL-
BANEUTREDNING

Det ar viktigt att den kollektivtrafik som byggs idag ar
latt att expandera. Idag finns oroande tendenser att
den nya tunnelbanan byggs pa ett sddant satts att den
kommer bli svar att utvidga. De senaste tunnelba-
nestrackningarna mot Arenastaden och mot Barkar-
by ar ovanligt snabbt framtagna vilket har gett upp-
hov till en rad obesvarade fragor. Ska linjerna kunna
forlangas i framtiden? Hur ska detta i sa fall ske? Och
vad innebar det for konstruktionen?

Tunnelbanan har tidigare byggts pa ett sddant satt att
den enkelt skulle ga att bygga ut. Fran Hjulsta gar det
tunnel mot Barkarby och fran Moérby centrum finns
paborjade tunnlar mot Taby. En liknande framforhall-
ning behovs dven idag. Pa sikt bor till exempel den
nya stationen i Barkarby knytas samman med Hjulsta
och den nya linjen till Hagastaden skulle kunna fort-
satta soderut dar Stockholm planerar flera stora nya
bostadsomraden.

FORSLAG

o Tillsatt en oberoende och langsiktig ut-
redning av tunnelbanan. Utredningen ska
sdakra att utbyggnaden ar flexibel och inte

bara foljer redan planerade expansions-
omraden. Den ska dven identifiera nya om-
raden, dar bostader och verksamheter kan
vaxa fram, med framtida behov av kollek-
tivtrafik.

BYGG STATLIGA CYKELVAGAR OCH OKA ANSLAGEN

Cykelvagar byggs och underhalls idag ndarmast enbart
av kommuner. De fa cykelviagar som byggs med stat-
liga pengar ligger i allmdnhet i anslutning till det be-
fintliga statliga vagnatet. Att kommuner har ansvaret
for cykelvagar far effekten att det regionala cykelna-
tet 4r osammanhéngande och svarorienterat. Men det
behover inte vara sa. Viglagen, som reglerar byggan-
det av vag i Sverige, reglerar inte vilken typ av fordon
som ska framforas pa vagen. Det vore alltsa majligt
att anvanda sig av samma lagstiftning for att bygga
cykelviagar som redan idag anvands vid byggande av
bilvag.

Trafikverket skulle sdledes kunna bygga regionala
cykelvagar i statlig regi. Med statliga cykelvagar skul-
le Trafikverkets investeringsbudget for cykelinfra-
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struktur behéva utékas. Detta kan goras genom ett
procentmal dir en viss procentsats av de statliga in-
vesteringarna i infrastruktur gar till cykelbanor. Nar
staten medfinansierar regionala satsningar kan dessa
ocksa villkoras med att en viss procent anvinds for
infrastruktur for cykel och gang.

FORSLAG

Bygg regionala cykelvagar i statlig regi.

Infor ett procentmal i Trafikverkets inves-
teringsbudget till cykelbanor.

Villkora statlig medfinansiering av regio-
nal infrastruktur med satsningar pa cykel-
och gangtrafik.

INGA ONODIGA OMVAGAR FOR GANG- OCH CYKEL-
TRAFIKEN

[ Trafikverkets material om bra trafikplanering an-
vands begreppet genhetskvoter for att beskriva hur
gang eller cykelvagar forhaller sig avstandsmassigt
mellan tva punkter jamfort fagelvigen.”> Det ska vara
Kortare viag nar man cyklar och gar dn niar man aker
bil. En viktig faktor for att fa folk att ga och cykla ar
att fardmedlet ska upplevas som prioriterat och att
trafiksystemet dr enkelt att orientera sig i.

Idag finns manga strackor i Stockholm dér skillnaden
i restidskvoter dr mycket stor mellan olika trafikslag
eller dar det till och med ar omdjligt att ta cykeln pa
ett sdkert sitt. En relaterad problematik ar att det i
manga kommuner aven ar svart att hitta som cyklist
och gangtrafikant. Atgirder for hogre genhetskvoter
for cyklister och gangtrafikanter i kombination med
en skyltningsreform skulle gora trafiksystemet mer
anvandbart och lattorienterat.

FORSLAG

e Inventera Stockholms cykel- och gangsys-
tem i genhetsynpunkt. Sakerstall darefter
att cyklister och fotgdngare inte ska beho-
va ta onddiga omvagar, sarskilt dar bilarna

idag har en genare vag.

Genomfor en omfattande skyltningsreform
for gdende och cyklister i Stockholmsregi-
onen.

TILLAT CYKLAR PA TAGET | RUSNINGSTRAFIK

Att manga ska vilja att gora ldngre resor enbart ge-
nom att ga eller cykla dr knappast troligt. I ett hallbart
trafiksystem spelar darfor integrationen mellan gang
och cykel med kollektivtrafiken en avgérande roll. Att
kunna ta med sig cykeln pa taget blir dirmed avgo-
rande. Detta dr redan implementerat i manga delar av
Europa och en vanlig I6sning ar att man anpassar vag-
narna sa att det finns plats for cykel. Detta bor ocksa
bli majligt i Stockholmsomradet.

FORSLAG

e GOr det mojligt att ta cykeln pa tunnelba-
nan, sparvagnar, SJ:s pendlartag i Malarda-
len och pa pendeln dven i rusningstid.

SAKERSTALL KOLLEKTIVTRAFIK TILL NYA BOSTADS-
OMRADEN

SL arbetar alltfor reaktivt med kollektivtrafiksats-
ningar. Ett tydligt exempel ar Stockholms nya miljo-
profilomrade Norra Djurgardsstaden som haft stora
problem med tillgang till kollektivtrafik. Bostadsom-
raden far kollektivtrafik forst nar det finns ett tillrack-
ligt stort befolkningsunderlag vilket far som effekt att
tidiga inflyttare blir bilberoende.

FORSLAG

e Ge SL i uppdrag att kollektivtrafik ska fin-
nas pa plats redan i borjan av storre bygg-
projekt.

Uppratta 6verenskommelser dar kommu-
ner lovar att bygga i kollektivtrafiknara
lagen samtidigt som SL lovar att bygga ut
kollektivtrafiken dar det behdovs.

UTDELA ANSVAR OCH FINANSIERING AV REGIONAL
CYKELPLAN

Cykeln har i svensk planering traditionellt betraktats
som ett lokalt firdmedel for korta resor. Regional cy-
kelpendling till arbetet har inte betraktats som nagot
reellt attraktivt alternativ. Manga infrastrukturslos-
ningar for cykel speglar denna syn pa cykeln. I andra
lander finns daremot val utvecklade system for langre
cykelpendling. Trafikverket har borjat ndrma sig denna
syn pa cykelplanering, och tog 2014 tillsammans med
andra aktorer fram en regional cykelplan for Stock-
holmsregionen. Det dr bade bra och nédvandigt. Men
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den regionala cykelplanen saknar fortfarande bade
huvudman och finansiering vilket gor att den riskerar
att aldrig bli realiserad - mojligen kan detta 16sas inom
Sverigeforhandlingen. Den enda regionala cykelplanen
riskerar annars att forbli en skrivbordsprodukt.

FORSLAG

e Tillsatt en huvudman och sakerstall finan-
siering for den befintliga cykelplanen for
Stockholmsregionen

SATSA PA SUPERBUSSAR

Bussar ar i Sverige och internationellt den storsta och
viktigaste formen av kollektivtrafik. Sarskilt intres-
sant ar det bussbaserade kollektivtrafiksystemet Bus
Rapid Transit (BRT) - superbussar. BRT innebdr att
man tanker spar men kor buss. Det finns flera varian-
ter, men grundlaggande egenskaper ar att bussarna
har egna filer och signalprioritering vid korsningar
och stationer istillet for hallplatser; att betalning
sker innan pastigning; och att det ar pa- och avstig-
ning i alla dérrar.

BRT har manga fordelar i jaimforelse med sparbunden
trafik. Det ar billigt att bygga och driva och gar snabbt
att inratta. Bussarna ger flexibilitet eftersom de bade
kan kora inom sina BRT-korridorer och i det 6vriga
vagsystemet. Genom BRT kan nya effektiva kollek-
tivtrafiksystem relativt snabbt inrattas dir de behovs
for att 6ka kapaciteten, exempelvis for att mojliggora
Okat byggande.

Tekniskt ar det idag dven mojligt att inratta helt eld-
rivna BRT-system. Genom sa kallad induktionsteknik
och snabbladdare kan bussar med relativt sma batte-
rier laddas under tiden de dker samt vid dndstationer.
Sadana system har bland annat provats i Milton Key-
nes i Storbritannien.”® Goteborg har ocksa i samarbe-
te med Volvo ett projekt med snabbladdande elbussar
i drift.”*

[ Stockholmsregionen skulle BRT kunna inrittas
pa flera strickor, exempelvis Essingeleden, Ulvsun-
daleden och hela stombussnitet. Ett férslag om ett
BRT-linje mellan Haninge och Taby via separata bus-
skorfalt i Forbifart Stockholm har lanserats av Scania,
Skanska och WSP. Foretagen beddomer att det skulle
ga relativt snabbt att inrédtta och att bostadspotentia-
len som medfoéljer ar hela 100 000 bostader.

FORSLAG

e Utveckla och investera i moderna BRT-sys-
tem i Stockholmsregionen.

REFORMER FOR ATT UPPNA MALEN

DIGITALISERING FOR ETT EFFEKTIVARE
TRANSPORTSYSTEM

Den snabba digitala utvecklingen med smarta tele-
foner med inbyggd GPS-teknik bar pa en stor poten-
tial for ett effektivare transportsystem. Redan idag
anvands tekniken allt mer for olika typer av samak-
ningsfunktioner. Innovativa féretag som Uber utnytt-
jar den nya tekniken for att férbattra allokeringen av
taxitrafiken. Aven om Uber limnar mycket att énska
vad géller arbetsvillkor ar foretaget ett typexempel
pa hur digital teknik kan effektivisera resursanvan-
dandet och 6ka tillgdngligheten for resenérer.

Trafiksystemet praglas idag av stor ineffektivitet. I
rusningstid 6kar trangseln av att de flesta bilarna
bara har en passagerare. Den digitala tekniken skulle
kunna anvindas i betydligt hogre grad for samakning
och prissattning. Exempelvis skulle den kunna moj-
liggora varierande vagavgifter beroende pa hur hog
belatsningen pa vagsystemet ar.

FORSLAG

o Tillsatt en digitaliseringsutredning i sam-
band med Sverigeférhandlingarna for ett
effektivare resande.

Ge Trafikverket Region Stockholm tillsam-

mans med kommunala férvaltningar i upp-
drag att ta fram en digitaliseringsstrategi
med konkreta mal och forslag pa hur den
digitala tekniken kan implementeras i bil-
och kollektivtrafiken regionalt.
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RATTVIS PRISSATINING

JA TILL UTOKAD TRANGSELSKATT

Trafiksystemet ar ett exempel pa en allmdnningens
tragedi. Eftersom det oftast ar gratis att nyttja en vag
betalar man inte sjilv for de externa kostnaderna i
form av okad trangsel och miljoproblem man sjalv or-
sakar. Trangselskatt ar ett satt att atgarda detta och
inférdes i Stockholm ar 2006. Trangselskatten moti-
veras huvudsakligen pa tre sett:

1. Finansiera ny infrastruktur genom att prisbe-
lagga den gamla.

2. Minska trafiken for att reducera buller, partik-
elhalter och utsldpp av vaxthusgaser av miljo-
skal.

3. Minska trangseln i trafiken genom att pa hogt
trafikerade leder 6ka priset for att aka. Teore-
tiskt ar detta ett satt att internalisera de kost-
nader som en extra trafikant innebar nir en
vag nar sitt kapacitetstak.

Trangseln ar redan omfattande i Stockholmsregionen
och biltrafiken prognostiseras att 6ka med uppemot
50 procent till 2030. Att trangselproblemen ar sa stora
tyder pa att kostnaderna for att anvinda regionens
gatusystem pa flera stillen ar for laga. En tamligen
enad forskarkar lyfter fram att det enda sittet att
substantiellt minska biltrafiken dr genom 6kade kost-
nader.

Darfor maste systemet med trangselskatter utveck-
las. Exempelvis kan en ytterligare tullgrans ldngre
fran Stockholms innerstad och en tull som skar ge-
nom centrala Stockholm vid Saltsjo-Malaresnittet in-
foras. Systemet med trangselskatter kan med fordel
utvecklas med digital teknik som exempelvis tillater
en storre differentiering av avgifterna och dven gor
det mojligt att ta betalt inom zoner. Med ny teknik
skulle pa sikt alla storre vagar kunna kostadsbeldggas
utifran trangsel.

FORSLAG

e Hoj trangselskatterna ytterligare.

o Utoka trdngselskatten till att omfatta en

storre del av Stockholm.

e Optimera och differentiera anvandandet
av trangselskatt genom att utveckla nya di-
gitala verktyg.

TRANGSELSKATTSINTAKTER SKA GA TILL

KOLLEKTIVTRAFIK

Nar trangselskatten rostades igenom i Stockholm
var det med det uttalade syftet att pengarna skulle
ga till bade kollektivtrafik och nya végar. Trots detta
ursprungliga l6fte har samtliga intdkter fram till ar
2016 anvants for att finansiera nya vagsatsningar. Det-
ta trots att trangselskatt leder till att resendrer by-
ter fardmedel fran bil till kollektivtrafik och darmed
starkt motiverar investeringar i kollektivtrafik. Nya
investeringar i vagar okar dessutom trafiken, vilket i
sig motverkar trangselskattens syfte.

FORSLAG

e Prioritera kollektivtrafiken vid samtliga

framtida beslut om férdelning av trangsel-
skatter.

AVGIFTSBELAGG FORBIFART STOCKHOLM

I linje med foregdende forslag foreslar vi att Forbifart
Stockholm delvis finansieras genom att avgiftsbelag-
gas. Idag ar Forbifarten den dominerande posten som
trangselskatterna gar till. Cirka 8o procent av de 31
miljarder kronor som Forbifarten kostar ska finan-
sieras via trangselskatten. Det framstar som en dalig
prioritering ndr SL samtidigt behdver dra in linjer och
minska antalet avgangar i kollektivtrafiken. En av-
giftsbeldggning skulle ge ett rimligt tillskott till denna
finansiering och stdvja den trafikkning som den nya
vagen kommer leda till.

FORSLAG
o Avgiftsbelagg Forbifart Stockholm.

INGEN GRATIS PARKERING

Tillgang och pris pa parkering ar ett utmarkt verktyg
for att styra trafikutvecklingen. Hogre pris och lagre
tillgang till parkering gor att manniskor generellt sett
avstar fran att bade ta bilen till jobbet och att 6verhu-
vudtaget dga en bil.* I Stockholmsregionen ar det pa
manga stéllen gratis att parkera vilket tvartom hojer
incitament att dga bil. Manga kopcentrum lockar ock-
sa med gratis parkeringsplats vilket gor andra trans-
portslag mindre konkurrenskraftiga mot bilen nar
man ska handla.

En generell utgangspunkt i en storstadsregion som
vill minska biltrafiken mdste darfor vara att det ska
kosta att parkera sin bil. Ett forsta steg ar att alla
kommunala parkeringar blir avgiftsbelagda. Ett an-
dra steg kan vara att involvera arbetsgivare och kop-
centrum i att inte erbjuda sina anstéllda och kunder
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gratis parkering. Pa langre sikt bor det vara otillatet
att erbjuda gratis parkering i Stockholmsregionen.
Intakterna fran parkeringsavgifterna kan exempelvis
anvandas till att 6ka tillgangligheten for andra trans-
portslag an bil.

FORSLAG

e Avgiftsbeldgg samtliga kommunala parke-
ringsplatser.

e Gor det pa sikt otillatet att erbjuda gratis-
parkering i Stockholmsregionen.

REVIDERA DE SAMHALLSEKONOMISKA
KALKYLERNA

[ de samhaéllsekonomiska kalkylerna idag varderas
restidsvinster lagre for gang och kollektivtrafik dn de
restidsvinster man gor med bil (se sid 14 avsnitt om
samhadllsekonomiska kalkylerna). Det dar omotiverat
att vardera bilisters tid hogre an kollektivtrafiktrafi-
kanternas. Det leder till skevheter i de samhallseko-
nomiska kalkylerna och i vilka projekt som vi inves-
terar i. Kalkylerna bor aven forandras sd att de tar
hansyn till vilka mdjligheter de planerade infrastruk-
turprojektet innebar fér nybyggation av bostader.

FORSLAG

e Kalkylerna maste omvardera restidsvin-
sterna och inkludera investeringars bo-

stadspotential.

AVSKAFFA RESEAVDRAGEN | STORSTADER

Tanken med reseavdraget ar att 6ka tillgangligheten
utanfor stadsregionerna och moéjligheterna att arbeta
pa mer avlagsna eller svartillgiangliga platser. Statis-
tik visar dock att avdraget utnyttjas mest av manliga
hdéginkomsttagare som bilpendlar i regionerna kring
Stockholm, Goteborg och Malmé.” Detta innebar att
reseavdragen i sin nuvarande konstruktion ensidigt
gynnar biltrafik och bilpendling. Det totala belop-
pet for reseavdrag uppgick forra aret till uppemot 14
miljarder kronor.”” Skattebortfallet som orsakas av
reseavdrag ar omkring 4-5 miljarder kronor per ar.”®
Berdkningar visar ocksa att ett totalt avskaffande av
reseavdragen i Stockholmsregionen skulle minska
koldioxidutslappen i Malardalen med 16 procent.”
Detta ar en oforsvarbar subvention av bilen till redan
valbestillda i storstadsregioner.

FORSLAG

o Avskaffa reseavdraget i storstadsomraden.

REFORMER FOR ATT UPPNA MALEN
SAMMANHALLEN BEBYGGELSESTRUKTUR

INFOR PRIORITETSORDNING AV
INFRASTRUKTURSATSNINGAR

Den planerade transportinfrastrukturen i Stockholm
har en sammanlagd kostnad pa 112 miljarder kronor.#
Det ar uppenbart att alla 6nskvarda infrastruktur-
projekt inte kan byggas. Det kravs prioriteringar. [ en
storstadsregion som Stockholm med en stor bostads-
brist, vixande trangsel och ambitionen att bli en hall-
bar region maste pengar till infrastruktur prioriteras
utifran vilka effekter de ger.

Denna prioriteringsordning dr idag oklar. Trafikver-
ket, lanet och kommunerna prioriterar olika och be-
domningsgrunderna mellan dessa politiska nivaer
skiljer sig ofta at. Sa bor det inte ga till. Istéllet bor
en grundforutsattning vara att ett infrastrukturpro-
jekt ska bidra till bostadsbyggande och ett mer hall-
bart transportsystem. Infrastruktur som leder till en
Okad biltrafik ska inte byggas, projekt som inte leder
till en minskning av trafiken bor undvikas medan in-
frastrukturprojekt som minskar biltrafiken ska prio-
riteras.

FORSLAG

e Infor en samlad prioriteringsordning for
infrastrukturprojekt i hela Stockholmsre-

gionen. Infrastruktur som leder till mins-
kad biltrafik och 6kat bostadsbyggande
ska prioriteras.

STOPPA STADSUTGLESNINGEN | STOCKHOLMSREGIONEN

Trots att bade miljobalken och plan- och bygglagen
stadgar att man vid ny bebyggelse ska hushalla med
markanvandning sa bidrar ny bebyggelse i Stock-
holmsregionen ofta till stadsutglesning istillet for
fortatning. Den befintliga lagstiftningen tycks inte
racka till. Enligt dagens system har lansstyrelsen en-
dast en radgivande funktion i fragor om god markhus-
hallning nar kommunerna gor sina 6versiktsplaner,
och vid detaljplaneldggning dvervakar lansstyrelsen
inte alls fragan. Detta maste dndras for att undvika en
fortsatt stadsutglesning i Stockholmsregionen.

FORSLAG

e Forstark lagstiftningen om god markhus-
hallning.

Stark Lansstyrelsens roll i att bevaka att
lagstiftningen efterlevs. Gor det mojligt att
stoppa planer som leder till 6kad stadsut-
glesning.
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FORTATA STOCKHOLMS VILLAMATTOR SLOPA PARKERINGSTAL, INFOR PARKERINGSTAK

En fortatning av Stockholmsregionens villaomraden
ar nodvandig. Centrala Storstockholms bebyggda yta
upptas till 72 procent av smahusomraden trots att
endast 21 procent av hushallen bor i smahus. Att sa
stora lagt exploaterade omraden ska undantas fran
nodvandig utveckling av Stockholmsregionen ar inte
rimligt. En fortsatt exploatering skulle ge fler bosta-
der, ett mer effektivt markutnyttjande och forutsatt-
ningar for en forbattrad kollektivtrafik.

Fortatning av smahusomraden kan se ut pa flera sitt.
Vi foreslar att ta utgangspunkt i rapporten Mellansta-
den, framtaget av Paradiso arkitekter. Dar ges flera
konkreta forslag pd hur fortatning kan ske genom nya
detaljplaner med utdkade byggratter dar fastighets-
dgarna sjdlva fortatar. De olika fortatningsforslagen
som presenteras i rapporten leder till en 6kning av
antal boenden med 180-480 procent.

FORSLAG

e Framja fortatning av Stockholmsregionens

smahusomraden, exempelvis genom upp-
daterade detaljplaner och utokade bygg-
ratter.

SANK HASTIGHETEN PA VAGARNA | STOCKHOLMS-

REGIONEN

Det har under det senaste decenniet skett en gene-
rell sinkning av hastigheterna i manga stader. Vagar
med 50-skyltar har fatt 30-skyltar och majligheten
att inféra 40 km/h som hastighetsbegransning an-
vands allt oftare i tatbefolkade omraden. Fordelarna
med att sdnka hastigheterna ar manga: Sakerheten i
trafiken 6kar markant och lagre hastigheter innebar
ocksd en mer inbjudande trafik for 6vriga trafikanter.
For cyklister och gangtrafikanter ar det bade sikra-
re och trevligare att rora sig i miljoer dar bilisterna
kor langsammare. En annan fordel ar minskat buller,
vilket kan mdjliggora bostadsbyggande i fler lagen.
Skyltning maste kombineras med andra hastighets-
sankande atgirder - som exempelvis avsmalnade
vagar, farthinder och hastighetskameror - for att de
facto fa till stand en minskning av hastigheten.

FORSLAG

e Utveckla kommunala strategier for gene-

Kommunen har idag krav pa ett visst antal parke-
ringsplatser vid byggnation, sa kallade parkeringstal.
Detta ar av betydelse da priset for att bygga en gara-
geplats i Stockholm ar cirka 250 000 kronor® en kost-
nad som slas ut over alla ldgenheter. Den som avstar
fran en bil subventionerar i praktiken parkeringsplat-
ser for bildgare dd dessa inte betalar det fulla mark-
nadspriset for att bygga en parkeringsplats.

Stockholm har relativt hoga parkeringstal vilket har
identifierats som en barriar vid nybyggnation av sma
lagenheter® och nya bostadsomraden. I kollektivtra-
fiknaralagen eller omraden med manga sma hyresrét-
ter och studentlagenheter ar efterfragan pa parkering
lag. I en framtida stad med hogre andel kollektivtrafik
borde systemet med de kommunala kraven om ett
visst antal parkeringsplatser kunna reformeras. Is-
téllet kan ett system med parkeringstak inféras som
satter en grans for hur manga parkeringsplatser som
far slas ut mellan de boende. Utéver detta parkerings-
tak kan byggherren sjilv finansiera den méngd par-
keringsplatser hen anser d&r marknadsmadssiga och
erbjuda dessa till marknadspris.

FORSLAG

e Avskaffa kommunala krav om parkerings-

tal till forman for ett system med maxtak
for antalet parkeringsplatser vid nybygg-
nation.

STOCKHOLM BEHOVER INTE FLER MOTORVAGAR

rella hastighetssankningar.
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Det primdra vagnatet i Stockholmsregionen definie-
ras i Trafikverkets framkomlighetsprogramm som
"vagtrafikens huvudstrak” sdsom stadsmotorvagar
och fyrfiliga huvudleder® Regionens befintliga pri-
mara vagnat for biltrafik, tillsammans med redan
beslutad utbyggnad, utgoér en vigkapacitet som ar
tillracklig dven vid den betydande befolkningsékning
som regionen star infor.

Som Trafikverket skriver i sitt framkomlighetspro-
gram om Stockholmsregionen maste vi acceptera att
det inte gar att bygga ikapp efterfragan pa bilvagar.
Utbyggnad av det priméara vagnatet leder till 6kad tra-
fik, vilket inte ar forenligt med de omfattande minsk-
ningar av biltrafiken som Stockholmsregionen beho-
ver for att kunna uppna sina mal om klimatpaverkan
och bostadsbyggande.

Det Stockholmsregionen behdéver ar inte nya beslut
om fler motorvagar, utan satsningar pa effektiva



transporter som Kollektivtrafik, en sammanhallen
bebyggelsestruktur och en effektiv prissattning av
vagnatet med hjalp av ny digital teknik.

FORSLAG

e Uppritta en 6verenskommelse mellan re-

gionens kommuner och Trafikverket om
att inte ytterligare bygga ut det primara
vagnatet for biltrafik.

2]
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