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Forord

Denna rapport ingér i ett uppdrag som KTH erhéllit av TMR inom SLL. Férutom denna rapport har
genomforandet av tv workshopar under 2015 ingatt i uppdraget. Ett trettiotal personer fran
kommuner, lansstyrelse och landstinget i regionen har deltagit pa var och en av dessa workshopar. Ett
syfte med workshoparna har varit att géra deltagarna bekanta med backcasting som angreppssitt. Det
andra syftet har varit att deltagarna ska bidra med sin kunskap och sina idéer till innehallet i denna
rapport.

Workshoppar och rapport gjordes under 2015-2016, men rapporten blev aldrig publicerad da — helt
enkelt for att projektet var avslutat och en publicerad rapport inte ingick i uppdraget. Vi viljer att nu i
oktober 2018 i alla fall publicera rapporten, framst for att vi ser att kombinationen av framtidsbilder
som presenteras ar tinkvard och majlig att bygga vidare péa.

Forfattarna i oktober 2018
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1. Introduktion

Syfte

Ett syfte med denna rapport ar att utgora ett underlag till den regionala klimatfardplanen som ingar i
nya RUFS. Rapporten syftar dessutom till att ge ett underlag till en allméin diskussion i samhillet om
hur regionen kan se ut ar 2050 om klimatmalen nés.

Angreppssitt

Vi har anvint backcasting som angreppssitt i denna studie (Akerman, 2011). Backeasting 4r ett
angreppssatt som syftar till att visa pa mojliga 16sningar pa nagot stort samhaillsproblem, inte att
identifiera den i ndgon bemirkelse mest sannolika utvecklingen. I synnerhet ar backcasting lampligt
nar man misstanker att det kommer att krdvas mer dn marginella forandringar av dagens rddande
trender och paradigm. De globala klimatférandringarna, som &r en av de mest svirartade utmaningar
som manskligheten hittills stillts infor, forefaller vara ett typexempel pé ett sddant fall. I den
backcastingstudie som hir foreligger finns tvé syften. Det forsta ar att, som namnts ovan, ge ett
vetenskapligt underlag till en allmén diskussion i samhallet om hur klimatmélen kan nas. Det andra ar
att ge ett underlag for konkreta policybeslut i nirtid. Detta giller i synnerhet beslut angiende
trogrorliga strukturer i samhéllet som bebyggelsen och infrastrukturen. Det ar viktigt att notera att det
inte finns ndgon motsattning mellan det 1&ngsiktiga perspektivet i en backcastingstudie och dess stod
till nutida beslut. For dessa mycket ldnglivade strukturer (som ofta bestér i 100 ar eller langre) ar det
tvartom nodvandigt att analysera vilka utvecklingsalternativ som ar forenliga med att na klimatmaélen
sdg 2050, och darmed kunna avgora vad som idag bor byggas och vad som riskerar att leda in i en
atervindsgriand. Foljande fyra steg ingar i en backcastingstudie (Akerman, 2011):

1. Identifiering av problemet samt val av kriterier och mal
2. Analys av dagens trender
3. Utarbetande av framtidsbilder som nar malen

4. Analys av framtidsbilderna och vagar mot dessa, framst strategiska beslut i nartid

I det forsta steget identifieras problemet och mél bestams. I detta fall handlar det om
klimatutmaningen och mélet ar att na nollutslapp av vaxthusgaser till ar 2050. I det andra steget
analyseras om maélet kan nas med férhallandevis sma férandringar av atgéarder och styrmedel.
Exempelvis om den spontana tekniska utvecklingen med bara smarre justeringar leder till att mélen
nés. I detta fall pekar dock det mesta pa att det kommer kravas en storre omstillning av samhallet (se
exempelvis Akerman, 2011) och det 4r di dags for steg tre, utarbetande av framtidsbilder som nar
maélen. Har giller det att frigora sig fran vad som idag galler ifrdga om vérderingar, vanor,
bebyggelsestruktur, fordonsteknik etc, och istillet fokusera pa vad som kan vara mojligt pa langre sikt,
i detta fall &r 2050. En viktig del av arbetet ar att se till att framtidsbilderna ar internt konsistenta. Om
mojligt utarbetas flera framtidsbilder som nar mélen. Detta ar efterstravansvart i syfte att skapa ett bra
underlag till en samhaillsdiskussion, eftersom olika aktorer och manniskor har olika uppfattning om
vad som karaktariserar ett gott samhaélle. Forst i det fjarde steget gar man sedan tillbaka i tiden och
analyserar vilka beslut som behover tas nu for att ha goda mojligheter att na en framtid i narheten av
négon av dessa framtidsbilder. Det handlar dock inte om att utforma en detaljerad vag fran nutid till
framtidsbilderna. Framtiden &r genuint osdker och kommer alltid att medfora 6verraskningar. Det
handlar saledes om att i nutid fatta beslut som ar sa pass robusta och/eller flexibla att det kan medféra
goda mojligheter att nd mélen givet ett brett spektrum av moéjliga omvirldsutvecklingar. Alla
framtidsstudier, sévil forecastingstudier som backcastingstudier bygger pa ett flertal antaganden. Det
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ar sedan upp till lasaren att bedoma dessa antaganden och konsistensen i olika
scenarier/framtidsbilder. Dock &r det viktigt att hélla i minnet att backcastingstudier inte syftar till att
visa den i ndgon mening sannolika utvecklingen utan syftar till att visa pa mojliga 16sningar av ett
storre samhallsproblem.

En viktig utgdngspunkt for framtidsbilderna i denna rapport har varit resultaten frén de tva
workshopar som héllits under 2015. Ca 30 personer fran kommuner, lansstyrelse och landstinget i
regionen har deltagit pa var och en av dessa workshopar. Deltagarna har genom strukturerad
brainstorming utformat skisser till framtidsbilder. Resultatet har sedan vidareutvecklats och
kompletterats av forfattarna till denna rapport.

Avgransningar
Fokus i rapporten ligger pa transporter och bebyggelse inom Stockholms ldn, eftersom det dr dessa

som i huvudsak kan paverkas av regionens aktorer och ar i fokus for regionplaneringen. Inverkan av
andra samhallssektorer tas upp i den avslutande diskussionen i avsnitt 8.

Mal for framtidsbilderna

De 6vergripande politiska mal for Sverige och Stockholms lan som ligger till grund for denna studie ar
att klimatpaverkan for Stockholms lan, bade ur konsumtions- och produktionsperspektiv ska ligga
nira noll &r 2050. Nar man ska na en sadan niva blir tillgdngen pa koldioxidneutral energi en kritisk
fraga. Hir utgdr vi frin den analys som gjorts i tidigare rapporter (Akerman et al., 2007; Gustavsson et
al., 2011). Dar gjordes en genomgéng av en mangd studier som handlade om potentialen for olika
fornybara energislag ur ett globalt perspektiv. Av detta underlag kan man dra slutsatsen att den
globala energitillférseln per capita behover begransas till 14 MWh per capita ar 2050 (totalt for alla
samhallssektorer tillsammans) om utslappen av vaxthusgaser ska minska med 100% till 4r 2050. Vi
har inte funnit nagra vigande skal att anta att Sveriges invanare skulle ha en markant hogre
energianvandning dn det globala genomsnittet ar 2050. Malnivén pa 14 MWh kan jamforas med den
globala energitillférseln ar 2013 som uppgick till 21 MWh per capita (IEA, 2015). Nagon tillforlitlig
siffra pd hur mycket energi som den svenska befolkningen anvinder idag ur ett konsumtionsperspektiv
finns inte. En skattning utifran Akerman (2007) och Energimyndigheten (2015) ger att den svenska
energianvandningen ur ett konsumtionsperspektiv 14g i narheten av 30 MWh per capita ar 2013.

En minskning ned till 14 MWh innebar séledes att det krdvs minst en halvering av dagens
energianvandning per capita. Da Sverige i ett globalt perspektiv har stor inhemsk tillgang till fornybar
energi, méatt per capita, innebér detta att Sverige skulle bli en betydande exportor av savil fornybar el
som olika biobrénslen.

Olika samhallssektorer har olika mojligheter att minska sin energianvandning, vilket beror pé olika
tekniska mojligheter och vilken efterfragan som finns pa respektive sektors produkter. Exempelvis
visar studier av priselasticitet att flygresors andel av samhallets energianvandning sannolikt kommer
att 6ka, aven om beskattningen av flyget (vad giller moms och klimatskatter) skulle hgjas till samma
nivé som gillde for Sveriges vigsektor ar 2013. Vi utgar hir fran samma relativa energireduktioner for
olika sektorer som antogs i ett genomsnitt av scenarierna 1 och 3 i Akerman et al. (2007). Detta ger
som malniviaer minskningar av energianvandningen per capita med 50% for bebyggelsen och med 75%
for de kortviga transporterna inom ldnet. Hinsyn har dé tagits till att det 6vergripande malet i den
rapporten var 85% minskning av utslappen av vixthusgaser, medan maélet i denna rapport ar
nollutslapp. Anledningarna till att transporterna far ett tuffare mal &n bebyggelsen ar flera.
Bebyggelsestocken ar mycket trogforanderlig och potentialen for energieffektivare fordon ar avsevard.
Dessutom finns en stor potential att ersitta en del energiintensiva resor med mer energieffektiva
fardmedel eller virtuella méten.
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2. Transporter och bebyggelse i Stockholms lan idag

I figur 2.1 visas hur den totala reslangden for invanarna i Stockholms lan fordelar sig pa olika
fardmedel under vardagar respektive helgdagar (16rdagar och séndagar). P vardagar ar
kollektivresandet nistan lika stort som bilresandet medan bilresandet dominerar pé helgdagar. Sett
over arets alla dagar star kollektivresandet for 41% och bilresandet for 59% av motoriserade resor
till/fran och inom lénet. Det bor dock noteras att resor med annat firdmedel utgor en signifikant andel
av det totala resandet. (SLL, 2016)

(Milj person-km per dag)
80
70
P — .

® Annat
50 -
Cykel/Till fots

40 m Kollektivt
30 - m Bil
20 -
10 -

0 - ;

Vardag Helg

Figur 2.1: Resandet mitt i person-km for olika transportslag ar 2015 for resor till/frdn och inom
lanet. Killa: SLL, 2016.

I tabell 2.1 visas andel av resorna till/fran och inom lanet fordelade efter drende. Sett 6ver arets alla
dagar stér arbetsresor och fritidsresor for en lika stor andel av antalet resor. P& vardagar star arbets-
och skolresor for 43% av antalet resor och fritidsresor for 32%. Det bor dock noteras att fritidsresor i
genomsnitt ar ndra dubbelt s& langa som arbets- och skolresor. (SLL, 2016)

Tabell 2.1: Antal resor fordelade efter drende sett 6ver drets alla dagar. Killa: SLL, 2016.

Arende Andel
Arbete/skola 36%
Tjanste 5%
Inkop 16%
Fritid 36%
Annat 7%

Data om néringslivets transporter i Stockholms lan ar knapphandiga. Regionplane- och trafikkontoret
(2008) konstaterar att det saknas heltickande statistik 6ver godsfloden till och fran Stockholms lan. Vi
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utgar darfor i energiberdkningarna ifrén att kortviaga godstransporter per capita dr desamma for
Stockholms ldn som f6r riket som helhet. Eventuella fel i detta antagande spelar inte heller sé stor roll
da malnivaerna uttrycks i relativa minskningar. Vad galler trafikarbete (matt som fordons-km) sé 1ag
andelen i ldnet for lastbilstransporter ar 1998 pé 11% ( SIKA, 2000). Niringslivets totala transporter i
lanet inklusive personbilstransporter (exempelvis hantverkare och smaskalig varudistribution) stod &r
1998 for ca 20% av de totala antalet fordonskilometer i lanet. I brist p4 farskare data antas har att
denna andel 4r densamma ar 2013.

Ar 2013 uppgick den totala lokalytan i linet till 50 miljoner m2 (SLL, 2014). Den totala bostadsytan i
lanet uppgick till 86 miljoner m2, varav 48 miljoner i flerbostadshus, 32 miljoner i smahus, 1 miljon i
lantbruksfastigheter och 5 miljoner i fritidshus. D4 lanet hade 2,16 miljoner invinare ar 2013 innebar
detta att boendeytan i permanentbostiader detta ar uppgick till 37,5 m2 per invanare.

I tabell 2.2 visas berdknad energianvindning for transporter och bebyggelse i Stockholms lén ar 2013.
Langviga resor och godstransporter ingér inte, men de diskuteras i avsnitt 8.

Tabell 2.2: Beriknad energianvandning for transporter och bebyggelse inom lanet 2013. Kéllor: SLL,
2014; Akerman et al., 2007; Modig, et al., 2005; Stockholms stad, 2016)

Inom Stockholms Léin Energianviindning
(TWh)

Transporter 10,8

varav Resande 7,5

varav Godstransporter 3,3
Bebyggelse 26,7

varav Varme 16,8

varav Elspecifikt 9,9
TOTALT 37,5

I figur 2.2 (hamtad fran Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen, 2015) visas utslapp av vaxthusgaser i
Stockholms ldn 2012, samt de klimatmal for 2030 och 2050 som anviandes i RUFS 2010.
Underliggande data skiljer sig ndgot fran de i tabell 2.1, som &r en bottom-up analys. Som synes av
tabell 2.1 och figur 2.2 s& dominerar bebyggelsesektorn energianvindningen i lanet medan
transportsektorn har en storre klimatpéaverkan.

kajoner ton C02e

2006 2010 2012 2020 2030 2050

- Energisektor (foruster) - Byood milja och service - Indusari

- Transport - Jordbruk och skogsboulk

Figur 2.2: Utslapp av vixthusgaser i Stockholms 14n samt de mal som dnviandes i RUFS 2010. Killa:
Tillvaxt- och regionplaneforvaltningen, 2015
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De olika framtidsbilderna som presenteras i detta avsnitt visar pa olika mojliga sétt att uppné
klimatmalet till 2050. De kan séigas representera olika sitt att uppna ett tillfredsstillande boende och
en god tillganglighet till olika funktioner i samhéllet och illustrerar samtidigt olika forhallningssatt till
hur bebyggelse och transportinfrastruktur ska utnyttjas och utvecklas. Dominerande virderingar i
samhallet skiljer sig ndgot &t mellan de olika framtidsbilderna. Detta péverkar vilka planerings-
strategier for bebyggelse och transportinfrastruktur och vilka styrmedel som kan f& acceptans och
darmed genomforas. Sambandet ar dock inte stelt utan kan mer liknas vid ett gummiband som kan
strickas en del innan det brister. I den f6ljande beskrivningen av framtidsbilderna poangteras i
huvudsak skillnaderna jamfort med dagsldget och jamfort med de andra framtidsbilderna. Samtidigt
bor man hélla i minnet att mycket av dagens trogrorliga strukturer i regionen kommer att finnas kvar i
alla framtidsbilderna ar 2050.

Nagra centrala antaganden

Framtidsbilderna bygger pa ett antal antaganden, ndgra gemensamma for alla tre framtidsbilderna och
négra olika. Befolkningen i Stockholms ldn antas i alla framtidsbilderna utvecklas enligt RUFS
Basscenario vilket innebar att befolkningen ¢kar frén 2,16 miljoner ar 2013 till 2,83 miljoner &r 2050.
Alternativa utvecklingar diskuteras i avsnittet "Den osdkra omvarldsutvecklingen”. Den antagna
energieffektiviseringen av fordonen anges i tabell 3.1. Effektiviseringen baseras pé ett genomsnitt av
scenarierna 1 och 2 i Akerman et al. (2007), men har nigot justerats for att passa de tre olika
scenarierna. I den rapporten gjordes en genomgéang av ett flertal killor for att uppskatta
teknikpotentialen f6r fordon till &r 2050. Den négot lagre effektiviseringen i den tredje framtidsbilden
Narhet beror pé att det ekonomiska utrymmet for avancerade och energieffektiva losningar —
typexempel ar brianslecellsbilar — ar lagre dar pa grund av den lagre arbetstiden. Detta innebar ocksé
att andelen av bilparken som gér pa el eller vitgas ar 70% i de bida forsta framtiderna medan den ar
50% i Ndrhet. Bussar antas i alla scenarier anvianda el for 70% av korstrackan samt andra fornybara
drivmedel for 30% av korstrackan. Beldaggningsgraden i kollektivtrafiken ar i Effektivisering 30%
hogre an ar 2013, pa grund av att resandet ar mer jamnt utspritt 6ver dygnet. I Investering ar

belaggningsgraden oforandrad och i Ndarhet 10% hogre dn idag.

Tabell 3.1: Antagen energieffektivisering av fordon till &r 2050. Forandrad beldggning ar inkluderad i
siffrorna. Killor: Akerman et al., 2007 samt egna kompletteringar.

Spec. energi Forandring till Forandring till Forandring till
2013 2050 - 2050 - 2050 - Narhet
kWh/pkm Effektivisering Investering
Bil - Fossilt 0,52 -60% -60% -50%
Bil - Férnybart 0,52 -60% -60% -50%
Bil - El 0,144 -15% -15% -15%
Latta elfordon 0,05 -20% -20% -20%
Kollektivt - Spar 0,11 -40% -30% -30%
Kollektivt - Buss 0,3 -65% -60% -60%
Kollektivt - Sjo 0,3 -50% -45% -45%
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Den antagna energieffektiviseringen av bebyggelsen anges i tabell 3.1. Effektiviseringen baseras pa
Akerman et al. (2007), men har nigot justerats for att passa de tre olika scenarierna.

Tabell 3.2: Antagen energieffektivisering av bebyggelsen till &r 2050. Killor: Statens
energimyndighet, 2014; Akerman et al., 2007.

2013 Forandring till Forandring till Forandring till
kWh/mz 2050 - 2050 - ' 2050 - Narhet
Effektivisering Investering
Lokalytor, Varme 130 -45% -55% -45%
Lokalytor, Elspecifikt 110 -50% -50% -50%
Flerbostadshus,
Varme 139 -45% -55% -45%
Flerbostadshus,
Elspecifikt 62 -50% -50% -50%
Smahus, Varme 110 -35% -45% -35%
Smahus, Elspecifikt 42 -50% -50% -50%

De samhallssektorer som inte direkt ingar i analysen antas utvecklas, vad galler aktivitetsniva och
energianvindning, enligt ett genomsnitt av scenarierna 1 och 3 i Akerman et al. (2007). Detta innebér
exempelvis att flygresandet i de tre framtidsbilderna ar 2050 ar ca 10% légre per person an det var ar
2013.

Framtidsbild 1: Effektivisering - Effektivt utnyttjande av bebyggelse och transportsystem

Den strukturerande idén i samhéllet nu &r 2050 ar att ett effektivt utnyttjande av bebyggelse,
infrastruktur och fordon efterstrivas. De argument som lett utvecklingen i denna riktning har framfor
allt handlat om resurseffektivitet och samhillsekonomi. Ar 2017-2018 uppstod en intensiv diskussion
kring hur de offentliga budgetarna skulle kunna héllas i balans nar bland annat kostnaderna for vard
och omsorg okade pé grund av en aldrande befolkning. Ledande aktorer pekade pa att dyra strukturer
som bostader och transportinfrastruktur egentligen var mycket déligt utnyttjade, och att man skulle
kunna extrahera betydligt storre nytta ur dessa med lampliga incitament.

Forverkligandet av dessa tankar har underlittats av de stromningar/varderingar hos medborgarna
som vunnit allt stérre utbredning under forsta halvan av 21:a drhundradet. Individualistiska
varderingar ar ndgot mer narvarande i samhéllet dn de var i borjan av 2000-talet. Ett arbetsliv som ar
flexibelt bade vad géller plats och tid har anammats av béde arbetstagare och arbetsgivare. Raknat som
ett genomsnitt Gver alla arbetade timmar i samhallet sker 20% av allt arbete péa distans, i hemmet, pa
lokala telekontor eller pd annan plats. Eftersom det i flera yrken inte 6verhuvudtaget dr majligt att
arbeta pa distans innebér detta att andelen &r betydligt hdgre i de yrken diar man har goda mojligheter
till detta. Detta har méjliggjort en betydande minskning av kontorsytorna. Aven ytor for shopping och
service har foljt med ned genom ett 6kad utnyttjande. Denna utveckling har ocksa bidragit till ett lagre
arbetsresande dn vad som annars varit fallet. Tidsdifferentierade avgifter i trafiksystemet ses ocksa
som ett rationellt inslag. Instéllningen till "delandelGsningar” &r i allménhet positiv, eftersom man vill
undvika att anvéanda tid och pengar pa varor som anvénds sillan. Denna instéllning har ocksa bidragit
till det minskade behovet av boyta och parkering.
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Aven pa bostadsomradet finns en stor forstielse for att det 4r ekonomiskt rationellt att man anpassar
bostadens storlek och standard efter sin befintliga livssituation. Detta innebar att man byter bostad
oftare dn vad som var fallet pa 2010-talet. Det har ocksé blivit vanligare med sma instegslagenheter for
unga vuxna. I denna framtid har man i nybyggnationen stravat efter att bygga en storre andel flexibla
lagenheter, exempelvis sddana som nar familjen krymper kan delas upp i tvd mindre lagenheter. I
genomsnitt ar bostadsytan 10% lagre per person an ar 2015, trots att distansarbete frin hemmet 6kat.
Den hogre rorligheten pa bostadsmarknaden ger dock en battre matchning mellan tillgdng och
efterfrdgan, och darmed en minst lika god upplevd nytta av boendet som i bérjan pa 2000-talet. For
att uppna en stor rorlighet pd bostadsmarknaden och samtidigt bejaka den rotning i naromradet som
maénga dven i denna framtid kdnner, har stadens planerare varit mana om att i alla nya omraden
blanda bostader av olika storlek och med olika karaktér.

I denna framtid ar den totala boytan i regionen bara ca 30% hogre dn 2015, att jamféra med
framtidsbild 2 dir den dr 60% hogre. Detta trots samma befolkningsokning. Dessutom har den stora
volymen platsoberoende arbete medfort att en hel del kontor kunnat omvandlas till bostéder.
Sammantaget har detta inneburit att mindre 4n hélften s mycket bostdder har behévt byggas jamfort
med i Investering. Detta har gjort det mgjligt att i huvudsak tillfora nya bostader och arbetsplatser
genom fortatning kring befintliga noder i spartrafiksystemet och i det nya Bus Rapid Transit systemet.
Fortatningen har till allra storsta delen skett genom att redan exploaterad markyta utnyttjas, inte
minst ar det parkeringsytor som utnyttjats. Detta dr mojligt genom det minskade bilresandet.
Gatuparkeringen har minskat kraftigt och istéllet har det byggts garage under ny bebyggelse.

En barande idé i denna framtid ar att minska samhallets kostnader for ny infrastruktur och bebyggelse
genom ett battre utnyttjande av den befintliga, och foljaktligen har det gjorts mycket fa investeringar i
spérinfrastruktur (utéver Citybanan och de nya tunnelbanesatsningar som annonserades 2014-2015)
och néstan inga alls i det arteriella vagnatet (anslutningsvigar till ny bebyggelse har det forstés
byggts). Det 6kade behovet av tillgianglighet till olika funktioner, som den 6kade befolkningen
genererat, har istallet tillgodosetts pa andra sétt. Dels har bejakandet av IT-16sningars mojliggorande
av platsobundet arbete minskat efterfrigan pa resande i traditionell rusningstid. Dels har man nu sett
till att battre utnyttja den fulla kapaciteten i det befintliga transportsystemet. Ett centralt digitalt
trafikplaneringssystem haller reda pa alla fordon i stadstrafiken. Resendrerna kan latt fa en 6verblick i
realtid av olika resalternativ; hur fort de gér, vad de kostar och vilken miljopaverkan de ger. Alla
transportslag inklusive bilpooler, taxi, ldnecyklar och privata bilar som erbjuder lediga sittplatser ingar
i systemet. Sjalvklart gar det litt att boka och betala hela resekedjor i mobilen. De flesta stadsbor har
blivit vad man kan kalla "multimodala resendrer” som for varje drende viljer den mest lampliga
resekedjan beroende pé var och ens preferenser, och inte ar vanemassigt eller kdnsloméassigt bundna
till ett enskilt transportslag. Bilen ses huvudsakligen som ett — for vissa drenden mycket val lampat —
transportmedel och har férlorat merparten av den statusfunktion som den hade kring sekelskiftet.

En del av dem som dnda behover éka till sin arbetsplats — trots allt fortfarande ca 80% av den
arbetande befolkningen — har stérre mojligheter att styra sina arbetstider och férsoker undvika de
traditionella rusningstiderna. Skolor har nu ofta olika start- och sluttider for skoldagen. Tyreso
kommun var en foregéngare redan pa 2010-talet. Detta tillsammans gor att kollektivirafiken nu har en
hog och jamn belaggning under en storre del av dygnet. Kring &r 2015 var toppen i kollektivresandet ca
1,5 timmar p& morgonen och lika l1ang tid pa eftermiddagen. Nu ar dessa toppar ca 2,5 timmar pga de
differentierade avgifterna och anpassning av skolors och arbetsgivares tider. Resandet med SLs
spartrafik dr en tredjedel storre dn det var ir 2015. Sparkapaciteten (framst pga Citybanan och
tunnelbanan till Nacka mm) har 6kat med drygt 20%, resten har dstadkommits genom en hogre
beldggning. Den 6kade belaggningen har, forutom minskade investeringskostnader, ocksa lett till en
béttre kostnadstackning for driften av kollektivtrafiken.
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Forutom det bittre utnyttjandet av spartrafiksystemet sé ar ett karaktaristiskt drag i denna framtid att
gaturummet utnyttjas betydligt effektivare dn ar 2015. Bus Rapid Transit (BRT) med till stor del
reserverade korfalt har natt en relativt stor spridning inte minst f6r snabba tvarférbindelser mellan
grenar i spartrafiknétet. Totalt har bussresandet i lanet 6kat med ca 50% jamfort med 2015. Ett annat
sétt att kunna transportera fler manniskor och mer gods pé ett givet gatuutrymme ar att anvinda
reversibla korfilt. Ar 2015 fanns det bara ett reversibelt korfilt i hela Stockholmsregionen, i Virmdo
kommun. Nu har det blivit mycket vanligt med denna typ av 16sning. Den pa detta vis utokade
kapaciteten anvands till att forse busstrafiken med reserverade korfilt. Detta har lett till markanta
restidsforkortningar, vilket forstir gynnar resendrerna, men ocksd minskar kostnaden for driften av
busstrafiken.

Det har ocksé vixt fram en brokig skara av elfordon i storlek mellan en cykel och en konventionell bil.
Populira ar savél elcyklar, ellastcyklar som “microcars” som rymmer tva personer och har en maxfart
pé ca 80 km/h. Regionens trafikplanerare har de senaste decennierna haft en svettig uppgift i att
allokera gatuutrymme och parkeringsytor for denna heterogena skara fordon. Den snabbt 6kade
andelen latta elfordon ger i princip mojlighet till ett battre utnyttjande av stadens knappa
gatuutrymme. Med ett 6kat antal olika typer av fordon kriavs dock en djupare analys av vilka fordon
som kan samsas om korbanor, eftersom det nu 2050, dnnu mindre dn 2013 dr mojligt att ge varje typ
av fordon egna korfilt. En drivande faktor for framvéxten av dessa sma fordon har, forutom évriga
incitament for nollutslappsfordon, varit att parkeringsavgifter nu reflekterar det fulla markvirdet av
den yta som tas i ansprak. Skillnaden i parkeringskostnad mellan en konventionell bil och en typisk
“microcar” som bara tar en tredjedel s mycket plats, blir darfor pataglig. P4 manga strak i staden
finns nu speciella filer for latta fordon som ar mer skrymmande &n elcyklar. Dessa filer dr emellertid
betydligt smalare dn en konventionell bilfil.

Bilpooler har blivit populéra, bade "free-floating” bilpooler for korta resor i 1anet och pooler som
tillhandahéller 1angfardsbilar. Att ha tillging till bil utan att beh6va bekosta eget 4gande passar den
multimodala medborgaren i denna framtid bra. Branslecellsbilar ingér i ménga bilpooler. Den hoga
inkopskostnaden kan dar slds ut pd ménga anvandare.

Aven Stockholms “gratis” bl infrastruktur utnyttjas nu r 2050 mer in tidigare. Frimst anvinds
energieffektiva katamaraner som drivs med fornybara flytande eller gasformiga drivmedel. Farten ar
méttlig ca 20 knop, tillrackligt hog for att uppna rimliga restider men inte hégre an att
energianvandningen blir méttlig. De som viljer sjovigen gor det dock minst lika mycket for
mojligheten att bekvamt sitta ner och ata frukost pa végen till arbetet. Det ar inte pa ndgot satt sé att
sjotransporterna konkurrerat ut landtransporterna, de bidrar med ett par procent av kollektivtrafikens
utbud, men de bidrar pd marginalen till det minskade behovet av att bygga dyr infrastruktur och tillfor
en mangfald till reseutbudet.

Godstransporterna i lanet har effektiviserats avsevart jamfort med borjan pd 2000-talet. Ungefar
hilften av godsmangderna gar via samlastningscentraler. Potentialen pa 30-45% minskade fordons-
km for det gods som gar via centralerna (Browne, et al., 2005) har nu realiserats. Det jamfort med ar
2013 kraftigt minskade byggandet av bostader, lokaler och transportinfrastruktur har minskat
godstransporterna per capita med ytterligare ca 15% (uppskattning utifran SIKA, 2000 och
Trafikanalys, 2012). Totalt har siledes godstransporterna i lanet, matta som fordonskilometer per
capita minskat med 35% jamfort med ar 2013. En ytterligare atgéard for att effektivisera
transportsystemet &r att distributionstrafik till stor del sker nattetid med elektriska fordon och att
speciella ljuddampade lastvagnar anvands.
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Framtidsbild 2: Investering — Bostad och sittplats for alla

Stockholms lan karaktariseras nu 2050 av att ldnets invanare har relativt stora lagenheter med en hog
standard samt tillgdng till ett bekvamt och snabbt kollektivtrafiksystem. Rattvisa och trygghet varderas
hogt av medborgarna, liksom kontinuitet i boendet.

Under de senaste decennierna har en samordnad satsning gjorts i lanet for att kraftigt 6ka byggandet
av bostader, arbetsplatser och nya snabba sparforbindelser med hog kapacitet. En barande idé ar att
utnyttja de skalférdelar som ar forknippade med (speciellt sparbunden) kollektivtrafik och att klara att
tillgodose efterfragan pé stora boytor inom ramen for de uppsatta miljomaéalen.

De stora och samordnade investeringarna har anvints for att medvetet forandra Stockholmsregionens
struktur i syfte att underlitta en kraftig 6kning av regionens befolkning, och samtidigt kraftigt 6ka
kollektivtrafiken andel. Merparten av befolkningsokningen har lokaliserats till de dtta regionala
stadskarnorna. Dessa har en relativt hog bebyggelse och stor tathet, och forbinds av snabb
kapacitetsstark sparbunden kollektivtrafik. Sparresandet har 6kat med 110% sedan ar 2013, vilket
gjorts mojligt av ett fordubblat sparnéat. En typisk stadskidrna (Sodertélje undantaget) har en tathet
som motsvarar den pd Stockholms malmar pa 2010-talet. Detta innebér att de nu har en total
befolkning (boende och arbetande) pa mellan 50 och 100 000 méanniskor pé en yta av ca 4 km2. Detta
ir i stora drag i linje med de potentialanalyser som gjordes av Regionplane- och trafikkontoret (2009)
for 41 ar sedan. De interna transporterna i kdarnan sker pé grund av de korta avstinden till stor del med
ging, cykel och latta elfordon. Det finns ocksd gratis skyttelbussar som gér med ett par minuters
intervall forbi pendeltagsstationen och som framst betjanar de som arbetspendlar till kdarnan.
Godstransporterna sker uteslutande med elektriska distributionsfordon.

Arbetslivets organisation och handelns struktur har fordandrats i lagre grad 4n i framtidsbild 1. Endast
ca 10% av arbetet utfors pa distans. Den kraftigt utbyggda och snabba spartrafiken gor att det ar latt
att né stora delar av regionens arbetsmarknad med en begransad tidsatgéng. Arbetsresornas langd har
foljaktligen 6kat i denna framtid, vilket ocksé inneburit en béttre matchning pé arbetsmarknaden,
béade jamfort med laget &r 2015 och jamfort med de tvé andra framtidsbilderna.

Handeln av sillanképsvaror ar koncentrerad till de atta regionala stadskdrnorna samt innerstaden.
Hemko6rning av skrymmande/tunga varor ar vanligt. Dagligvaruinkop i kdrnorna sker i huvudsak i
butiker i anslutning till stationer. I glesare omraden med enfamiljshus utanfér den sparbundna
kollektivtrafiken ar hemleverans dven av dagligvaror vanligt, och utférs med elektriska
distributionsfordon. Godstransporterna i ldnet har liksom i framtidsbild 1 effektiviserats avsevart
jamfort med borjan pa 2000-talet. Ungefar halften av godsmangderna gar via samlastningscentraler.
Potentialen pd 30-45% minskade fordons-km for det gods som gér via centralerna (Browne, et al.,
2005) har nu realiserats. I jaimforelse med framtidsbild 1 ar byggtransporterna mer &dn dubbelt s&
omfattande. Detta innebar att godstransporterna per capita 6kat med 5% (métt som tonkilometer)
men att antalet fordonskilometer per capita minskat med 15% pa grund av samlastning. Det totala
antalet fordons-km med lastfordon i lanet har 6kat med 10%.

Bilresandet per capita har minskat med 40% procent, fraimst som en foljd av den 6kade attraktivitet
hos kollektivtrafiksystemet och pa grund av en stark vilja att inte slosa bort tid — i kollektivtrafiken kan
man fa saker gjorda medan man reser. Morétter ar viktigare dn styrande ekonomiska avgifter i denna
framtid, &ven om de senare ocksa anvands. Den utbyggda pendeltigs- och tunnelbanetrafiken utgor
kdrnan i regionens trafiksystem. I regionens mer perifera och glesa delar anvénds ofta individuella
fordon for fard till infartsparkeringar vid stationer. Ett tidigare betydande dilemma var att mark vid
stationer ar mycket virdefull ocksé for byggande av bostdder och arbetsplatser. Detta hinder har
atminstone delvis 6verbryggats genom att fard till infartsparkeringarna nu i mycket hég utstrackning
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sker med olika former av elcyklar och "microcars”, vid sidan av vanliga cyklar. Infartsparkeringarnas
yta har ddrmed kunnat minskas med ca 60% per person som utnyttjar dem. Det ar ocksa si att de
minsta fordonen ges prioritet genom att parkeringsplatserna narmast stationsingangen ar reserverade
for dessa. Detta har ocksé varit ett verktyg for att stimulera forsiljningen av dessa latta elfordon.
Bussresandet har minskat sin andel av kollektivresandet men &r i absoluta tal 30% hogre dn 2013.
Den ér fortfarande viktig exempelvis for anslutningsforbindelser till spértrafiken i det halvcentrala
bandet, och for resor internt i stadskarnorna.

De stora investeringarna i bebyggelsen har resulterat i hogre boytor per capita jamfért med &r 2015. En
bostad med hog standard ses som en rattighet och man byter inte bostad sé ofta. Relativt starka
kanslomaéssiga bindningar till bostaden har bidragit till detta. Relativt omfattande statliga
subventioner har varit nédvandigt for att kunna uppné denna hoga och jamnt férdelade
boendestandard i lanet.

Framtidsbild 3: Narhet - Grannskap i storstadsregionen

I denna framtid ar 2050 varderas konsumtionsutrymme i den formella ekonomin négot lagre 4dn 2015
och aven jamfort med de tva andra framtidsbilderna. Fritid varderas istéllet hogre, och den
genomsnittliga arbetstiden ar nu 30 timmar per vecka. Det lokala grannskapet har fitt 6kad betydelse
delvis pa grund av den 6kade fritiden. Servicen i de lokala centrumen (ungefar motsvarande de vid T-
banestationer) har kommit in i en positiv spiral. Den 6kade dagbefolkningen &r en viktig faktor, och
beror béde pa en 6kad fritid och att ménga valjer att arbeta pa distans fran hemmet eller ett
telekontor/coffice pa ging eller cykelavstand fran hemmet.

Bebyggelsestrukturen har vissa likheter med framtidsbild 1 med fokus pa fortatning kring befintliga
kollektivtrafiknoder av storlek en eller tva T-banestationer. Fortatningen ar dock nagot mindre 1angt
gingen an i framtidsbild 1. Har ar ocksa bilinnehavet (dnnu) lagre an i framtid 1, vilket ger storre
mojlighet att anvdnda marken for andra &ndamal. Boytan per person ar i denna framtidsbild mindre
an den var 2015 men nagot hogre én i framtidsbild 1, vilket beror pa att matchningen mellan tillgédng
och efterfrdgan pa bostader inte drivs lika hart har. Eftersom man har en starkare koppling till det
lokala grannskapet dr man i allménhet mindre bendgen att byta boende, t ex nar barnen flyttar
hemifrén. De lagenheter som byggts decennierna efter 2015 har ocksa ofta flexibla planlésningar,
exempelvis genom att storre lagenheter kan delas upp i tva nar barnen flyttar ut. Om boytan ar nagot
mindre s har 4 andra sidan de gemensamma lokalytorna i grannskapet 6kat. Det handlar om
festlokaler, caféer, bibliotek, biografer, gor-det-sjalv-lokaler etc.

Yta som uppléts it konventionella bilar har minskat kraftigt. Mycket av den frigjorda ytan anvénds till
gronytor, uteserveringar, lekplatser, idrottsplatser och cykelparkeringar. Lokala odlingar inte minst p&
husens vaggar och tak har ocksé 6kat markant. Dessa Okar trivseln i staden, forbattrar luftkvaliteten
och har ocksé ett pedagogiskt syfte inte minst for barnen. Forskarna ar dock fortfarande nu ar 2050
oense om huruvida dessa odlingar leder till minskade godstransporter, med tanke pa de transporter av
insatsvaror som krivs.

Cyklingen per person har mer dn tredubblats jaimfort med 2015. For transporter inom stadsdelarna
dir avstinden sillan ir mer 4n ett par km dominerar cykeln som transportmedel. Aven for lingre
avstand i staden har cykelresandet 6kat kraftigt. Vanliga cyklar har fatt séllskap av en stor mangd
elcyklar och ellastcyklar.

Men, dven i denna framtid utgor kollektivirafiken ryggraden i stadstrafiken. Och dven om livet i den
lokala stadsdelen ir betydligt intensivare &n det var i bérjan pa 2000-talet, s har man inte glomt bort
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storstadens klassiska attribut. Stadsborna reser inte sé sillan langre strackor for att utnyttja det stora
utbudet av arbetstillfallen, kulturevenemang, idrottsevenemang etc, som regionen erbjuder.

Innehavet av egenédgda bilar har minskat kraftigt och istillet finns det tillgang till delade fordon i varje
kvarter. Eftersom den absoluta merparten av de intraurbana resorna klaras med cykel, elcykel och
kollektivtrafik, sa bestar fordonspoolerna i forsta hand av 1angdistansbilar av den storlek som var
vanliga i borjan av 2000-talet. De ar dock betydligt energieffektivare och drivs oftast med
biodrivmedel. Laddhybrider finns i poolerna men utgor en mindre andel eftersom de flesta bokningar
gors for langresor. Brinslecellsbilar har inte uppnétt ndgot namnvird marknadsandel. Detta beror
dels pa att dessa bilar fortfarande ar dyra, dels pa att konsumtionsutrymmet i denna framtid &r lagre
pé grund av den lagre arbetstiden. En del av det stérre konsumtionsutrymmet i framtidsbilderna 1 och
2 anvands till ett ndgot hogre eget bildgande och ocksa till mer tekniskt avancerade fordon. Exempelvis
ar bréanslecellsfordon vanliga i framtidsbilderna 1 och 2 men fortfarande séllsynta i denna framtid.

Ateranviindning och delande av produkter har kat kraftigt sedan 2010-talet, vilket har medfért att
ytorna for séllank6pshandeln har minskat. En del av dessa ytor har omvandlats till bostdder och
gemenskapsytor. Dagligvaror inhandlas i huvudsak i lokala affarer pa géng eller cykelavstand,
kompletterat av marknader med lokalt odlade produkter. Ilanets glesare delar sker fortfarande en
stor del inkopen med eget fordon, ofta en biogasbil eller en elektrisk tvésitsig “micro-cars” .

Den Gkade ateranviandningen och det minskade matsvinnet har bidragit till minskade godstransporter.
Elektriska lastcyklar anvinds ocksa frekvent for leveranser till de i denna framtidsbild ofta sma
butikerna.

Godstransporterna i lanet har liksom i de andra framtidsbilderna effektiviserats avsevirt jamfort med
borjan pa 2000-talet. Ungefar halften av godsmangderna gar via samlastningscentraler. Potentialen pé
30-45% minskade fordons-km for det gods som gér via centralerna (Browne, et al., 2005) har nu
realiserats. Bostadsbyggandet ar nagot hogre an i framtidsbild 1 men avsevart lagre dn i framtidsbild 2,
vilket har implikationer for godstransporterna i lanet. Den lagre konsumtionsnivan i denna framtid ger
lagre efterfrdgan pa godstransporter. Sammantaget ar godstransporterna méatta som fordonskilometer
per capita lika stora som i framtidsbild 1, vilket innebar att de ar 35% lagre an ar 2013.

En del av den politiska makten har forts ner till lokala "grannskapsrad”. Dessa erhaller intékter fran
parkeringsavgifter i grannskapet och beslutar om hur dessa ska anvéandas for utveckling av narmiljon.
Detta dr i linje med konceptet “parking benefit districts” som prévades i USA i borjan av 2000-talet.

Jamforelse av framtidsbilderna

I tabell 3.3 visas négra av de kvantitativa antaganden som gors i respektive framtidsbild. Dessa utgar
fran de 6vergripande idéer som framtidsbilderna bygger pa och innebir samtidigt, sammantagna, att
klimatmalet uppnas. Detta ar i linje med backcastingmetodiken dér framtidsbilderna skall na de
uppsatta mélen (i detta fall klimat- och energimélen), men samtidigt s& langt det 4r mgjligt ta hdnsyn
till andra samhallsaspekter. Det ar sedan upp till lasaren att bedoma férdelar och nackdelar med
respektive framtidsbilder.

Befolkningsutvecklingen ar densamma i alla framtidsbilder. I enlighet med basscenariet i det
pigiende RUFS-arbetet antas lanets befolkning 6ka med 670 000 invénare, eller 31%, till 2,83
miljoner ar 2050. Andra utvecklingar diskuteras i avsnitt 5. Det l4ga bilresandet och det effektiva
utnyttjandet av infrastruktur och fordon i Effektivisering ger 1ag energianvandning ocksé i ett
livscykelperspektiv.
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Ar 2013 | 1. Effektivisering | 2. Investering 3. Néarhet

Normal arbetstid per 40 40 40 30
vecka (h)
Andel telearbete av 4% 20% 10% 15%
arbetstid

(2% ar

2009)
Arbetsresors langd Index 100 100 110 90
Fritidsresande per Index 100 105 100 110
person (p-km)
Boyta per person Index 100 90 105 95
Lokalyta per person Index 100 85 100 105
Bildgande per 1000 390 230 195 150
inv
Andel hushéll som 1-2% 20% 20% 30%
utnyttjar delade
fordon
Bilresande per person | Index 100 67 60 54
Kollektivresande per Index 100 105 150 95
person
Cykelresande per Index 100 200 150 300
person
Fordonsk-km Index 100 65 85 65
nyttotrafik, per
person

I figur 3.1 visas det totala resande inom lanet med olika fardmedel i framtidsbilderna. Med tanke pa att

befolkningen antas 6ka med 31% i framtidsbilderna, kan man utldsa att resandet per person i
Investering ligger i stort sett p4 samma nivé som &r 2013, medan det i Effektivisering ar nigot lagre
och i Nirhet betydligt lagre. Det totala bilresandet i regionen minskar med mellan 10 och 30% i

framtidsbilderna.
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Figur 3.1: Totalt resande i Stockholms ldn med olika firdmedel i de tre framtidsbilderna métt som
person-kilometer. Ar 2013= Index 100.

I figur 3.2 visas boendeyta och lokalyta for de tre framtiderna. Vart att notera ar att till synes smé
forandringarna av genomsnittlig boendeyta per hushéll kan ge stora skillnader i nybyggnadsbehov. I
Effektivitet antas 10% minskning av boendeyta per hushall och i Investering 5% 6kning. Trots en lika
stor befolkning i bdda framtiderna blir nybyggnadsbehovet till 2050 mer dn dubbelt si stort i
Investering som i Effektivisering.
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Figur 3.2: Boendeyta och lokalyta i de tre framtiderna jamfort med ar 2013.
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I tabell 3.4 gors en Gversiktlig bedomning av hur framtidsbilderna stér sig vad galler ett antal andra
samhallsmaél (indikatorer).

Tabell 3.4: Utviardering av framtidsbilderna jamfort med laget 2013

1. Effektivisering 2, Investering 3. Néarhet
Konsumtion i formella Betydligt hogre Betydligt hogre Aningen hogre
ekonomin jfr med idag.
Ledig tid Of6randrad Of6randrad Okad med 8 timmar

per vecka

Fysisk hilsa Négot battre Négot bittre Betydligt béttre
Tillgénglighet till Battre Battre Battre
funktioner
Tillganglighet svaga Oforandrad Béttre Nagot battre
inkomstgrupper
Finansieringsbehov for Minskat Okat Minskat
infrastruktur och
bebyggelse

4. Utmaningar for framtidsbildernas forverkligande

I det foregdende avsnittet beskrevs tre framtidsbilder for Stockholms ldn ar 2050, som alla skulle
medfora nollutslapp av vixthusgaser. I detta avsnitt diskuterar vi vilka utmaningar som skulle beh6va
hanteras pé vigen mot 2050 om framtider liknande dessa ska kunna férverkligas. Det ar vért att hilla i
minnet att alla de tre framtidsbilderna kraver betydande kursandringar jamfort med dagens
utveckling.

Framtidsbild 1: Effektivisering

En viktig komponent i denna framtidsbild ar att arbetstider dels ar mer flexibla 6ver dagen, veckan och
dret dn vad som ar fallet idag, och dels att arbetet i betydligt hogre grad 4dn idag ar platsobundet (ca
20% av totala arbetstiden sker pa annan plats dn huvudarbetsplatsen). En sddan férandring av
arbetets organisation kan komma att moéta motstind fran arbetsgivare som ar radda att slappa
kontrollen 6ver arbetstagarna. Med hansyn till att framtidsbilderna ligger relativt langt fram i tiden
forefaller dock inte denna utmaning o6verstiglig.

Acceptans for ramtidsbilden Effektivisering forutsatter en vitt spridd forstaelse for de svarigheter att
balansera de offentliga budgetarna som ar en viktig drivkraft for denna framtid.

I denna framtid anvinds differentierade ekonomiska styrmedel flitigt for att spegla den trangsel som
uppstér i trafiksystemet vid vissa tidpunkter i vissa resrelationer, inte minst éver innerstadssnittet i
rusningstid. Syftet ar forstés att mer effektivt utnyttja befintliga resurser i form av fordon och
trafikinfrastruktur, och darmed slippa kostsamma investeringar. Differentierade avgifter anvands i
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denna framtid 2050 flitigt for biltrafiken, men &ven till viss del i kollektivtrafiken, i syfte att undvika
dyrbara spérinvesteringar (jfr framtidsbild 2) och 6ka genomsnittlig beldggning 6ver dygnet i
befintliga fordon. Sddana differentierade avgifter ar fordelaktiga ur ett samhéllsekonomiskt
resursperspektiv men de har den nackdelen att de inte tar hansyn till férdelningsaspekter. Om
kollektivresandet ocksd (liksom bilresandet) blir dyrare i rusningstid kan det uppsta problem for
laginkomsttagare. Om dessa litt kan dndra sina arbetstider sé ar det inget storre problem. Dock ar det
sannolikt sd att hoginkomsttagare i genomsnitt har (och kommer att ha) stérre mojligheter att sjalva
vélja nar och var de ska utfora sitt arbete. Ett sitt att nagot underlatta realiserandet av denna
framtidsbild ar att sprida ut efterfrégan pé resande 6ver tiden. Det handlar exempelvis om att lata
skolor i ett omréde ha olika starttider och att stimulera vissa branscher att ndgot forskjuta sina
verksamhetstider (vilka ar lampliga?).

En resursmaissigt optimal prissattning skulle ocksa innebéra att man betalar i forhallande till den
stracka man reser, dven i kollektivtrafiken. Detta kan skapa en konflikt mellan boende i centrala
respektive perifera delar av regionen. En kompromiss skulle méjligen kunna vara att man tillimpar en
enhetstaxa vad géller reslangd men har en tidsdifferentierad taxa.

Sammanfattningsvis handlar det i denna framtid om en balansging dar man samtidigt ska uppné
fordelningsmassig acceptans och ett avsevirt effektivare utnyttjande av det befintliga
transportsystemet. Hur svért detta blir beror ocksé pa hur inkomstskillnaderna kommer att utvecklas
de narmaste decennierna.

En stor nackdel med att inte bygga nya spérforbindelser som man gor i framtidsbilden Investering,
framst p& tvaren mellan kdrnorna, ar att man inte far snabbare forbindelser dem emellan. Samtidigt
kommer Forbifart Stockholm att dramatiskt ha minskat bilisternas restid, inte minst mellan de
sydvistra och nordvistra stadskdrnorna. Om man i ett sddant lage ska locka 6ver bilister till
kollektivtrafiken kommer det kravas tamligen kraftfulla ekonomiska styrmedel. Fragan ar om man kan
uppbada acceptans for dessa.

P& bostadsmarknaden finns en beslaktad, och kanske &n storre, utmaning. Ett effektivt utnyttjande av
bostadsstocken innebir bland annat att man anpassar bostadens standard och yta efter den fas i livet
man befinner sig i. I denna framtid har man i nybyggnationen striavat efter att bygga en storre andel
flexibla lagenheter, exempelvis sddana som nar familjen krymper kan delas upp i tva stycken
lagenheter. Likvil innebar denna framtid att man flyttar oftare d4n vad som éar fallet idag 2015. For att
uppna detta kriivs betydande ekonomiska incitament. Aven om de forhirskande virderingarna i denna
framtid innebar att manniskor dr mindre rotade i sin narmilj6 jamfort med de andra framtidsbilderna
(i synnerhet jamfort med Narhet), sd kravs sannolikt 4nda pétagliga ekonomiska incitament. Det
innebar att skatter riktas mer mot ett stort boende snarare 4n mot beskattning av vinster vid
forséljning av bostaden. Syftet ar forstés att néar familjestorleken minskar — exempelvis néar barnen
flyttar ut — sa ska hushallet relativt snabbt byta till ett mindre boende. En beskattning av boende har
dock tidigare visat sig frammana starkt motstind frén intresseorganisationer, fastighetsskatten blev
starkt kritiserad av olika intresseorganisationer &ven om manga nationalekonomer anser att en sddan
skatt har ménga fordelar jaimfort med andra skatter. Har finns séledes en utmaning i att konstruera ett
acceptabelt incitamentssystem, men det ar ocksé en viktig pedagogisk uppgift att visa pa de betydande
ekonomiska effektivitetsvinster som kan uppnas i samhaéllet.

En annan utmaning for bostadssektorn om denna framtid ska ns ror storleken pa ligenheterna. Ar
2050 har den genomsnittliga boytan per lansinvénare sjunkit med 10%. Detta kan l&ta som en
marginell {6randring, men utgor i sjélva verket en betydande utmaning. Orsaken ligger i
bostadsstockens trogrorlighet i kombination med att vi antar att antalet bostader ska vara detsamma
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som i de andra framtiderna (lika stor befolkning). Detta innebér att de nya bostader som byggs i
genomsnitt behover vara en tredjedel mindre an det befintliga bostadsbestandet var ar 2015, vilket ar
en radikal forandring.

Framtidsbild 2: Investering

I denna framtidsbild ar en barande idé att investera kraftigt i bebyggelsen och i transportinfra-
strukturen. Det innebar att pressen att utnyttja dessa strukturer effektivi kommer vara betydligt
mindre dn i framtidsbild 1, och att behovet av differentierade trafikstyrande avgifter likaledes ar
mindre. Den stora utmaningen i denna framtid ar istéllet hur samhallet ska kunna finansiera de
mycket stora satsningarna i en tid da befolkningen &ldras. Ett nédvandigt villkor &r att i stort sett allt
kapital som tidigare anvénts for utbyggnad av det arteriella vagnatet har istéllet kanaliseras till
utbyggnader av bebyggelse och spérinfrastruktur. Men detta ar sannolikt inte tillrackligt. Ett tinkbart
alternativ ar forstés att forsoka finansiera en del av utbyggnaden med héjda avgifter for
kollektivresande. Detta ar dock till viss del emot den grundldaggande idén i denna framtid, det vill sdaga
att tillhandahalla kollektivtrafik och boende av hog kvalitet for alla samhéllsmedborgare. Det skulle
ocksé riskera att minska resandet sa att den 6kade kapaciteten inte utnyttjas fullt ut. Alternativen ar
att 6ka skatteuttaget eller dra ner pa andra utgiftsomriden. Det behover inte vara omdjligt, men kan
komma att krdava omprioriteringar i de offentliga budgetarna som sikerligen kommer orsaka motstdnd
fran vissa aktorer.

I denna framtid koncentreras en stor del av befolkningsokningen till regionens nio kérnor (city
inkluderat) vilka exploateras med en hog tathet av bostdder och arbetsplatser. Det ar den framtidsbild
som medfor storst fordndring av regionens struktur och darmed i minst utstriackning handlar om en
“organisk” utveckling. En fraga dr om man lyckas gora det attraktivt att bo i kdrnorna utanfor
innerstaden? Blir det nagot riktigt “stadsliv”’?

Den storre bostadsstocken i detta scenario kan leda till en st6rre total energianviandning i detta
scenario, aven den specifika energianviandningen per mz ar lagst i detta scenario. For att hélla nere
energianvandningen kravs sdledes ocksa en extra stor effektivisering av den befintliga bebyggelsen i
detta scenario

Denna framtid bygger till stor del p4 att de dtta regionala stadskarnorna vaxer kraftigt och, inte minst,
att transportmojligheterna mellan dessa forbattras vasentligt. Forbifart Stockholm kommer att
markant forbattra tillgingligheten med bil mellan kdrnorna i sydvast och de i nordvést. I denna
framtid ar 2050 har kollektivtrafiken en battre mojlighet att konkurrera med bilen vad géller komfort
och snabbhet, jamfort med de tva andra framtidsbilderna. Dock ser det idag ut som om Forbifart
Stockholm kommer att sta klar 1angt innan eventuella snabba spéarfoérbindelser mellan kdrnorna star
klara. Det blir da dand4 en utmaning att i senare skede forsoka vinna tillbaka resenirer som nar
Forbifart Stockholm star klar kommer anpassa sitt resande efter de forbattrade resmajligheterna med
bil. Ocksa bebyggelsen i regionen kommer att sta under ett tryck att anpassas till den 6kade
tillganglighet med bil som Forbifart Stockholm kommer att generera.

Framtidsbild 3: Narhet

I denna framtid med 30 timmars arbetsvecka prioriteras fritid i férhéllande till 6kat
konsumtionsutrymme. Det dr dock vért att notera man i denna framtid ar 2050 sannolikt &nda har ett
hogre konsumtionsutrymme an vad man hade 2015, beroende pé kontinuerliga om 4n avtagande
produktivitetsforbattringar. Det handlar sdledes inte om nagon atergéng till ett materiellt fattigt liv.
Likvil kan det finnas ett visst motstind mot denna framtid dar 6kningen av konsumtionsutrymmet
inte blir lika stort som i de tva andra framtidsbilderna. En utmaning ir att géra en nigotsénar
synkroniserad sdnkning av arbetstiden for olika yrkesgrupper. En anledning till varfor detta ar viktigt
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ar bostadsmarknaden. Tillgdngen p& bostéder i vissa attraktiva lagen, exempelvis Stockholms
innerstad, ar begransad (och kan bara 6kas marginellt). Mojligheten for ett hushéll att kopa en sddan
bostad beror inte i forsta hand pa den absoluta inkomsten, utan pé den relativa inkomsten jamfort
med andra hushall. Detta innebér att om enbart en del hushall minskar sin arbetstid s& kommer de att
komma i ett simre lage vad géller sidana “relativa nyttigheter”.

Denna framtid innehaller ett kraftigt 6kat cyklande i regionen, nira fyra gdnger hogre &n ar 2015. En
fraga ar hur detta cyklande fordelas 6ver aret. Kan den ofrankomliga svackan i cyklandet under
vinterhalvaret goras lagre an i dagslaget? Om skillnaden mellan cykelresandet pd sommar och vinter
blir for stor blir det svart att dimensionera kollektivtrafiken. Hogt prioriterad snér6jning och
halkbekdmpning pa cykelbanor ar ett viktigt verktyg for att 6ka vintercyklingen. En viss hjalp finns
sannolikt ocksé att erhalla av det faktum att d&ven om tvigradersmaélet uppnés globalt, sd kommer
vintrarna i Stockholm dnda att bli betydligt snofattigare kring ar 2050 dn de var pa 2010-talet. De
kommer att bli regnigare, men detta torde dnd& vara nagot lattare att parera an ett tjockt snotacke.

For att uppna klimat- och energimélen kravs att den kraftigt 6kade fritiden inte anvinds till alltfor
energiintensiva aktiviteter. I synnerhet handlar det om att flygresandet inte kan tilldtas 6ka till nivaer
namnvirt 6ver de som forelag kring ar 2015.

5. Den osakra omvarldsutvecklingen

Det finns flera mer eller mindre externa faktorer som har stor betydelse for lanets utveckling. Den
enskilt viktigaste faktorn for regionens fysiska planering ar hur den framtida befolkningen utvecklas. I
alla de framtidsbilder som presenterats i denna rapport antar vi att regionens befolkning 6kar med
drygt 600 000 invanare till 2,83 miljoner invinare (+31%) ar 2050. (I scenariot Hog 6kar regionens
befolkning till 3,17 miljoner invanare) Detta utgor basprognosen i nu pdgdende RUFS. Det finns
emellertid har anledning att pAminna om den mycket stora osikerheten som rader vad giller
befolkningens 6kningstakt bade pa kort och ldng sikt. De senaste atta aren har lanets befolkning ckat
med ca 35 000 invénare per ir. Samtidigt kan man konstatera att den snabba befolkningsutvecklingen
de senaste &tta dren utgor ett undantag om man beaktar ett langre historiskt perspektiv. S& sent som
mellan 1990 och 2005 var exempelvis befolknings6kningen i genomsnitt bara drygt 15 000 personer.
(Lansstyrelsen, 2015) Basprognosens antagande innebir en 6kningstakt pa i genomsnitt 19 000
invénare per ar vilket séledes ligger ndrmare den historiska 6kningstakten som foregick den senaste
tioarsperioden. Alternativet Hog motsvarar en 6kning med 29 000 invanare per ir och ligger séledes
relativt nara utvecklingen de senaste tio aren.

Det ar saledes friga om en mycket stor osdkerhet. Allt detta ger sammantaget en stor anledning att
gora regionplaneringen si pass flexibel /robust att den kan fungera med ett stort spann av
befolkningsutvecklingar. Utvecklingen kan béde bli lagre dn Basalternativet och hogre dn
Hogalternativet.

De olika framtidsbilderna som presenterats i denna rapport har tydligt skilda egenskaper vad géller
mojligheterna att hantera olika befolkningsnivaer. Investering kommer bést till sin ratt om
befolkningen Okar kraftigt, eftersom den tillhandahéller en hog kapacitet av energieffektiv och
klimatvinlig kollektivtrafik. Om befolkningstkningen & andra sidan blir 1agre, sa blir det (dnnu)
svarare att klara de stora finansieringsbehoven for investeringar, som da ska slés ut pa farre
medborgare. Effektivisering kommer bast till sin ratt vid méttliga befolkningsokningar. I den
framtiden skapas tillracklig kapacitet genom tillgénglighet via IT, effektivt utnyttjande av befintlig
transportinfrastruktur i kombination med en méangfald av nya och nygamla transportkoncept. Om
befolkningsokningen daremot blir kraftig, s riskerar man att kapaciteten for klimat- och

20



RAPPORT Dokumentdatum
2018-10-29

energieffektiva transportslag inte réacker till. Den tredje framtidsbilden, Nérhet, ligger i detta
héanseende narmast Effektivisering.

En annan faktor av betydelse for inriktningen av ldnets bebyggelse- och transportinfrastruktur ar
tillgdngen pa koldioxidneutral energi till rimliga priser. Storst osdkerhet rader antagligen for tillgdngen
pé gas- och vatskeformiga drivmedel for transportsektorn. Avgorande ar hur utvecklingen av
framstéllningsprocesser for tillverkning av andra generationens drivmedel fran skogsravara kommer
att utvecklas. Men konkurrensen om energiravaror mellan olika anvandningsomraden spelar ocks&
stor roll, liksom Sveriges vilja att exportera energi. Det ar sannolikt inga storre skillnader mellan
framtidsbilderna vad géller kanslighet for hdga energipriser, eftersom all framtiderna ar mycket
energieffektiva. Man skulle kunna tro att Effektivisering ar négot kansligare dn de andra eftersom det
ar den som innefattar storst bilresande och ocksé relativt mycket bussresande. Dock har hushallen i
denna framtid sannolikt nagot stérre ekonomiskt utrymme an i de andra, vilket kan uppviga en storre
anvandning av gas- och vitskeformiga drivmedel.

Utrymmet i offentliga budgetar f6r investeringar i infrastruktur och bebyggelse ar en annan faktor att
ta hansyn till. Sveriges befolkning kommer att 4ldras de ndrmaste decennierna, om &n inte i samma
grad som en del andra lander i Europa (Kressler et al., 2013). Detta innebir sannolikt 6kade utgifter
for vard och omsorg, samtidigt som skatteintikterna sjunker. Aven andra offentliga utgiftsomraden
sdsom renovering av befintlig bebyggelse (inte minst miljonprogrammet) och integration kan komma
att krava 6kade insatser.

Att det kommer att bli en storre konkurrens om skattemedel de kommande decennierna rader det
inget tvivel om. Dock finns en osédkerhet om hur svirartad den blir. Det beror exempelvis pa i vilken
mén pensionsaldern kan hojas och hur hélsotillstdndet utvecklar sig for den dldre delen av
befolkningen. Har finns en uppenbar skillnad mellan framtidsbilderna. Investering, kréver en storre
del av den offentliga budgeten an de tva andra. I Effektivisering utnyttjas istallet befintliga strukturer
mer effektivt, medan efterfrdgan pé transporter generellt ar lagre i Nérhet. Att uppbéada tillracklig
finansiering ar den stora utmaningen om man vill realisera en framtid lik den i Investering.

Det 6kade cyklandet, framst i Ndrhet men dven i de andra framtiderna, kommer sannolikt att ha en
positiv paverkan pd medborgarnas halsotillstind och ddrmed till viss del motverka utgiftsokningen
som ar forknippad med en aldrande befolkning.

Vilka viarderingar som kommer att rdda i befolkningen framemot 2050 ar ytterligare en osédker faktor.
Alla de tre framtidsbilderna bygger delvis pa olika varderingstrender som — starkare eller svagare - kan
urskiljas i dagslaget.

Autonoma fordon, slutligen, diskuteras for narvarande (ar 2016) intensivt. Har kan man skilja mellan
tva fragestallningar. Dels hur de tekniska, beteendemassiga och legala mojligheterna att utnyttja
sddana l6sningar utvecklas. Och dels hur en introduktion skulle padverka marknadsandelarna f6r andra
fardmedel. Nyckelfridgan ar om autonoma fordon framst kommer ta marknadsandelar fran dagens
manuellt styrda bilar eller frin kollektivtrafiken.

6. Styrmedel och finansiering

Miljostyrande avgifter har i de flesta fall (om de inte utformas exempelvis som bonus-malus) bade
syftet att vara miljostyrande och att generera intikter till det offentliga. Statens intékter fran
koldioxidskatt och energiskatt pa drivmedel ar i sjunkande pé grund av att nya personbilar blivit
alltmer branslesnéla samtidigt som bilresandet de senaste 7 dren inte 6kat namnvart. I
framtidsbilderna 2050 har alla fossila drivmedel fasats ut och energianvandningen har minskat
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markant. En betydande andel av fordonsparken gar pa el. For att bibehélla en viss internalisering av
buller och olyckor, och sékerstilla intékter till staten, dr det lampligt att i alla framtidsbilder 6verga till
négon form av avstdndsbaserad beskattning. En sddan skatt ar lampligen differentierad efter
utslappsprestanda, plats och tidpunkt. Med ett GPS-baserat system blir exempelvis avgiften hogre per
kilometer ju narmare stadens centrum man kor och ju narmare inpé rusningstid som man kor. En
avstdndsbaserad skatt ersatter lampligen séval drivmedelsskatter som trangselskatter.

I tabell 6.1 visas schematiskt antaganden om styrmedel och reskostnader som kan leda fram till de tre
framtiderna.

Tabell 6.1: Ekonomiska styrmedel och taxor i framtidsbilderna 2050 jamfort med dagslaget.

1. Effektivisering | 2. Investering | 3. Nirhet

Differentiering av km-skatten for | Kraftig Mattlig Mattlig
bilar
Total km-kostnad for bilresande i | Hogre Hogre Oforandrat

snitt i reala termer

Genomsnittlig real taxa i Négot hogre Of6randrad Of6randrad
kollektivtrafiken jfr med 2013

Tidsdifferentiering av Ja mattlig Nej Nej

kollektivtaxa differentiering

Niva pa parkeringsavgifter Betydligt hogre Betydligt hogre | Betydligt
hogre

Nar det géller offentlig finansiering av infrastruktur skiljer sig framtidsbilderna som namnts at. I
framtidsbilderna Effektivisering och Ndrhet handlar det framst om investeringar i fordon, terminaler
och cykelbanor. I Investering kravs i storleksordningen 90% 6kning av sparlangden utéver Citybanan
och de tunnelbanestrackningar som beslutades ir 2013. Detta innebir (om all spértrafik ska byggas ut
lika mycket) att det beh6vs 114 km ny tunnelbana vilket kan berdknas kosta i storleksordningen 120
mdr. Om man ocksé raknar med motsvarande utbyggnader av pendeltagsnatet och lokalbanor blir den
totala kostnaden kring 200 miljarder kronor. Detta motsvarar 6-7 miljarder kronor per under
perioden fram till 2050, och motsvarar ungefar de érliga investeringarna kring 2015. Men eftersom det
finns behov av en del andra investeringar och reinvesteringar sa innebér det dndé en markant
utgiftsokning, sannolikt ndrmare en fordubbling. I Effektivisering ar belaggningen hogre an i de andra
framtiderna vilket ocksd innebér att en storre del av driftskostnaderna kan finansieras med
biljettintakter.

Enbart skillnaden i bostadsbyggande mellan Effektivisering och Investering motsvarar en kostnad pé i
storleksordningen 300-500 miljarder kronor under perioden fram till 2050. Det motsvarar for
Investering en merkostnad pé ca 12 miljarder kronor per 4r. Om man till det lagger skillnaden i
nybyggda lokalytor s& hamnar man p4 i storleksordningen 20 miljarder kronor per &r i skillnad. Om
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det finns betalningsvilja hos anviandarna for hela denna skillnad ar osékert, 4&ven om stora ytor
uppskattas i denna framtid.

7. Beslut i néartid — Atgérder och strategiska val

Vi har i denna rapport presenterat tre mojliga framtider for Stockholms ldn ar 2050 som alla uppnér
nara nollutslapp av vaxthusgaser. Hur attraktiva olika manniskor och organisationer uppfattar dessa
vara ir en viktig frga, och en bred diskussion ar séledes efterstravansvard. Av betydelse for vilken
framtid som regionen bor planera for ar ocksa hur olika omvérldsfaktorer kommer att utvecklas. Inte
minst regionens befolkningsutveckling d&r som namnts en hogst osdker faktor som samtidigt har stor
betydelse for hur regionen bor utvecklas om klimatmalet ska kunna nas. En viktig fraga ar saledes
vilka forandringar som behdver initieras oavsett vilken framtidsbild regionen beslutar sig for att g
mot, och vilka beslut som innebéar att man maéste vilja viag, samt nar man maste valja. Som konstateras
i detta avsnitt finns ett flertal dtgéarder/styrmedel som dr gynnsamma for alla de tre framtidsbilderna,
men ocksa forstés en del strategiska val dar man maste valja riktning vad géller regionens fysiska
strukturer. I praktiken ar det sannolikt si att man skulle kombinera bitar frén de olika framtiderna,
men poangen har ar att det finns vissa begransningar f6r vad som later sig kombineras

Bebyggelse- och transportinfrastruktur

Nir det giller den integrerade utvecklingen av markanvandning och transportsystem sa finns det
definitivt vigvalssituationer dar man vid en inte alltfor avlagsen tidpunkt méste vilja mellan
framtidsbilderna. I framtiden Investering ingar omfattande investeringar i ny sparinfrastruktur vilka
samordnas med mycket tat bebyggelse i de regionala kdarnorna. I Effektivisering och Ndrhet daremot
byggs det mycket lite nya spér (ut6ver Citybanan och de tunnelbanesatsningar som beslutades 2013)
och fortatningen sker framst kring sparsystemets befintliga noder. Ett tankbart satt att skjuta pa detta
vagval (tills befolkningsprognoser, virdering av fritid mm for 2050 blir ndgot mindre osikra) ar att
snarast initiera BRT-linjer, framst for tvarforbindelser mellan spérnitets grenar pa olika avstand fran
regioncentrum. Om dessa far stor tillstromning av passagerare och lanets befolkning fortsatter att vixa
snabbt kan det inom 10 &r vara lampligt att borja bygga tunga spartrafikforbindelser pé flera av dessa
strackningar, foretradesvis de som sammanlankar de regionala kdarnorna. Samtidigt intensifieras
byggandet i dessa kdrnor. Om & andra sidan befolkningsutvecklingen saktar av sd kan man i huvudsak
fortsatta med BRT-trafikeringen och kan d& hamna narmare framtiden Effektivisering eller Ndrhet.
Denna strategi ar dock inte heller utan problem. For att na en hog kollektivtrafikandel har det visat sig
avgorande att hogkvalitativ kollektivtrafik finns tillginglig nar man flyttar till ett nytt boende. Det ar i
synnerhet i sddana situationer, nar nya resvanor méaste formas i vilket fall, som ménniskor ar mest
mottagliga for att anamma nya transportsatt. Séledes ar det efterstravansvirt, om Investering ska
forverkligas, att de nya sparforbindelserna redan ar tillgéangliga innan merparten av nya bostader och
arbetsplatser fardigstillts. Detta behov forstiarks ocksa av att Forbifart Stockholm kraftigt kommer att
forbattra tillgdngligheten mellan de regionala stadskarnorna. Med tanke pa de 1anga ledtiderna
speciellt for infrastrukturprojekt, men aven for bebyggelsen, s ar det foljaktligen inte sakert att det
gir att vinta ens 10 ir innan man véljer mellan att gd mot a ena sidan Investering och & andra sidan
Effektivisering eller Ndrhet.

Bilresande och vagkapacitet

En central faktor for att nd malet i alla framtidsbilder ar att gora det mojligt att minska bilresandet per
person. Man kan séga att detta sker pa négot olika sitt i de olika framtiderna. I Effektivisering handlar
det i huvudsak (men inte alls bara) om dynamiska ekonomiska styrmedel for biltrafiken (push). I
Investering handlar det framst om att kraftigt forbattra alternativen i form av attraktiv spdrbunden
kollektivtrafik (pull). I Nérhet, slutligen, handlar det dels om att service mm finns tillgangligt i
naromradet och att man prioriterar att gatuutrymme anvinds for andra andamaél 4n biltrafik eller

23



RAPPORT Dokumentdatum
2018-10-29

parkering. Bil anvinds for darenden nir den ar 6verlagsen andra transportslag, men man vill ogirna
lasa upp pengar och tid genom att 4ga och skota en egen bil. For alla dessa framtider géller att det
totala bilresandet i ldnet minskar, allra mest i Nédrhet men kraftigt dven i de andra framtiderna. Detta
innebar att behovet av ny arteriell vagkapacitet (till skillnad fran kapillara vagar som behovs for att
ansluta ny bebyggelse) ar minimalt. I Investering ar det dessutom en nédviandig — om an inte
tillracklig — forutsattning for att ha en chans att uppbéda finansiering till de stora investeringarna i ny
sparbunden kollektivtrafik. Enligt Trafikverket berdknas Forbifart Stockholm 6ka biltrafiken i lanet
med 3,6%, de langsiktiga lokaliseringseffekterna oriaknade. Att kompensera for den 6kningen och
sedan ytterligare minska bilresandet dr en utmaning i alla framtidsbilderna, men &r speciellt tuff i
Effektivisering eftersom inga nya och snabba sparforbindelser pé tvaren byggs. Darfor kravs istallet
for sddana forbattrade alternativ till bilresande mycket hga km-skatter for biltrafiken. Acceptansen
blir har en nyckelfraga.

Delat fordonsdgande

Att understodja delat fordonsidgande ar i alla framtidsbilder en viktig kompletterande strategi for att
gora det smidigt att leva utan egen bil. Det bidrar i sin tur till ett minskat bilresande och ett minskat
behov av parkeringsytor. Har handlar det framforallt om tva typer av itgiarder. Den forsta ar att se till
att fordonspooler har prioritet till parkeringsplatser i de basta lagena. Har ar det bra om det nationellt
kan beslutas om att det p& gatumark gér att reservera plats for fordonspooler, vilket inte ir fallet idag.
Den andra handlar om att offentliga organisationer kan utgora foregdngare genom att deras bilflottor
tillats utnyttjas ocksé av privata hushall och andra organisationer. Nyckeln for att n ett effektivt
utnyttjande av bilarna 6ver tiden ar att ha en kombination av organisationer/foretag som utnyttjar
bilarna dagtid pé vardagar och hushall som efterfrigar bilarna 6vrig tid. Detta dr siledes ingen
uppoffring for de organisationer som tar initiativet utan handlar istéllet om win-win l6sningar (f6r
organisationer och hushéll) d& fordonsflottorna kan utnyttjas effektivare. Nar man delar fordonens
fasta kostnader pa flera anvandare 6kar ocksd mojligheterna att anvinda mindre klimatpéverkande
fordon, vilka oftast ar billigare i drift men dyrare i inkop.

Byggande och parkering

Ett 6kat utbud av fordonspooler ger mojlighet till markant siankta P-tal. Detta ger billigare lagenheter
och darmed mojlighet att bygga pa tomter dar det annars skulle vara olénsamt. Varje parkeringsplats
som byggs i garage kostar mellan 200 000 och 500 000 kr att bygga. Vid nybyggnation i lagen med
god kollektivirafik (och det &ar ju dar det i forsta hand ska byggas) bor det finnas krav pé att byggherrar
erbjuder mobilitetstjénster, typ fordonspool, och i gengéld tillats bygga med farre parkeringsplatser.
Detta giller aven arbetsplatser. I regionens mer centrala delar och kring spartrafikens stationer, dar
markvardet ar hogt, har man i framtidsbilderna ar 2050 1aga parkeringstal men bygger oftast indé
garage under de nya husen. En del av dessa platser anvinds sedan till att ersitta mark- och
gatuparkeringar i narheten, vilket ger ytterligare potential for fortdatad bebyggelse, fler gdng- och
cykelbanor liksom fler reserverade korfalt for bussar och létta elfordon.

Nyttotrafik

For att fa tillstdnd for distributionstransporter kravs att man i mojligaste man samlastar gods. Detta
har i alla framtidsbilder minskat de ineffektiva godstransporterna med personbilar och latta lastbilar
som okade pa 2010-talet. Samlastningen har minskat antalet fordonskilometer med 20% jamfort med
ett referensscenario utan samlastning. De stora investeringarna i den andra framtidsbilden,
Investering, innebar att byggtransporterna ar betydligt hogre an i de tva andra framtidsbilderna. Detta
innebar att antalet fordonskilometer for lastfordon i lanet i Investering har 6kat med 10%. I
Effektivisering och Ndrhet ar godstransporterna betydligt lagre (se tabell 3.1). Det beror framst pé ett
béttre utnyttjande av bebyggelse och infrastruktur i Effektivisering och en ligre konsumtionsniva i
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Nidrhet. I badda dessa tva framtider har det totala antalet fordonskilometer med lastfordon i lanet
minskat med 15%.

Bostader

Som vi sett ovan utgor placeringen av den tillkommande bostadsstocken i regionen ett strategiskt val.
En viktig skiljelinje utgors ocksa av storleken pé de nya bostaderna. I Investering ar de nya bostdderna
i genomsnitt ca 17% storre dn vad de i genomsnitt var ar 2015, medan de i Effektivisering i genomsnitt
ar 33% mindre 4n i dagsliget. Aven om mojligheterna att bygga flexibla liigenheter (dir t ex en stor
kan delas i tvd mindre) bor utnyttjas sé langt det gér, sd innebar detta att man relativt snart behéver
vélja riktning.

Cykling

Nir det giller cykling behover man inte valja inriktning det ndrmaste decenniet. I alla tre
framtidsbilder kravs en kraftigt forbattrat cykelinfrastruktur, &ven om de pé sikt har négot olika behov.
I Investering ar exempelvis cykelparkering vid stationer och mojlighet att ta med cykel i spartrafiken
nyckelfrdgor, medan de lokala cykelnaten har hogsta prioritet i Ndrhet. Framst i Effektivisering, men
aven i Ndrhet, ar langvaga cykelpendling mycket vanligt och ett hogklassigt stomniét for cykel har
utvecklats, som ocksa ar anpassat for elcyklar.

8. Avslutande diskussion

Den analys som gjorts i denna rapport bygger pé att de andra samhallssektorerna minskar sin
energianvindning i enlighet med ett genomsnitt av scenarierna 1 och 3 i Akerman et al. (2007). Detta
innebar exempelvis att flygresandet i framtidsbilderna ar 2050 antas ligga pd en niva som ar 10% lagre
an nivan pa den svenska befolkningens flygresande &r 2013. Med tanke pa att 6kningstakten i
flygresandet for narvarande ligger kring 4% per ar ar detta en betydande utmaning. Om flyget eller
négon annan sektor 6verskrider de aktivitetsnivier som hir antagits skulle man ytterligare behova
minska energianvandningen for bebyggelse och transporter i Stockholms lén, givet att man fortfarande
vill nd det 6vergripande maélet.

Pé grund av de olika investeringsstrategierna i framtidsbilderna s skiljer de sig at vad géller
energianvandning ur ett livscykelperspektiv. I framtidsbilden Investering byggs betydligt mer
transportinfrastruktur och bostdder/lokaler @n i de andra tva framtidsbilderna. Detta medfor en hogre
energianvandning i produktionsfasen. Den mindre bilparken i framtidsbilden Ndrhet medfor att
mindre energi kravs for tillverkning av fordon. Detta gor att Effektivisering och Ndrhet egentligen ar
négot battre ur energisynpunkt an Investering. Vad som komplicerar bilden ur berdkningssynpunkt ar
emellertid att den 6kade befolkningen till stor del beror pa att de unga i 6vriga delar av Sverige, liksom
invandrare fran andra lander, flyttar in till Stockholm. Detta innebér att fiarre bostader och mindre
infrastruktur behover byggas pa annat héll. Energin for byggen borde darfor till viss del allokeras pa
manniskor som bor utanfér Stockholms lan. Hur detta ska goras kraver dock sin egen utredning och
darfor har livscykelperspektivet inte integrerats i de kvantitativa delarna av rapporten.
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