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Sammanfattning

Transporter och klimat

Att regionplanendmnden fastslagit en minskning av koldioxidutslappen mellan 2005 och 2030 med 30
procent som en utgangspunkt planen ar sensationellt och narmast banbrytande. For att detta ska vara
mojligt kravs bl a att nya, kraftfulla styrmedel som dampar trafikens tillvéaxt infors. 1 planen maste
finnas forslag om hur regionen ska paverka olika beslutsprocesser for att sakra att de nodvandiga
andringarna av skatter och regelverk kommer till stand. Utan en sadan plan blir klimatatagandena inte
trovardiga.

Jamfort med tidigare prognoser maste vagtrafikarbetet 2030, for att klimatmalet ska kunna nas,
minskas med en fjardedel. Detta innebdr i sin tur att trafikplaneringen i regionen maste géras om fran
grunden och att de redovisade planerna pa utbyggnaden av infrastrukturen maste revideras betydligt.
Med dramatiskt lagre trafikvolymer ar det t ex av bade miljoskal och ekonomiska skal orimligt att sta
fast vid planerna pa att bygga Forbifart Stockholm samtidigt som utbyggnaden av kollektivtrafiken
maste drivas pa snabbare.

En utveckling av trangselskattesystemet ar den enskilt mest avgorande fragan for att 16sa
framkomligheten i vagnatet. En avgift pa Essingeleden &r akut nddvéandig. RUFS bor innehdlla en idé
om hur trangselavgifter under lokal/regional kontroll bor utvecklas och forvaltas.

For att framja klimatmalet och ge majlighet till en storre exploatering i centralt lage bér Bromma
flygplats s& snart som majligt avvecklas.

Gronstruktur

En etablering av néatverk/férbund for mellankommunal samordning av de grdna kilarna &r en
nodvandighet for gronstrukturplaneringen éver kommungranser. Att inleda ett samarbete med
UNESCO for att i Stockholmsregionen utveckla ett ”"Urban Ecological-Sociological System (URBIS)
skulle vara ett innovativt och sékerligen givande forsok att skapa ett langsiktigt skydd av
Storstockholms gréna kilar.

Det galler att starka svaga avsnitt i den regionala gronstrukturen sa att det aven i framtiden finns
sammanhéngande gréna kilar in mot stadsbygdens karna.

Storstockholms grona kilar bor omfattas av nagot skydd mot exploatering. Lansstyrelsens i
Stockholms lan rapport ”Aldrig langt till naturen” maste forverkligas och ses som ett forsta steg.

Fortatning

| underlagsrapporten "Téatare Stockholm” beddms fortatningsutrymmet i stort vara befintliga friytor pa
tomtmark och allmén mark. Gron- och friytorna beddms framst som exploateringsresurs. Studien visar
att RUFS integrerade arbetssétt inte slagit igenom i den praktiska fysiska planeringen pa
kommunalniva.

Miljokonsekvensbeskrivningen

I den MKB som gjorts infor utstéliningen har man istallet valt att enbart jamféra utvecklingen 2030
med resp. utan forslagen i planen. Det rimliga hade varit att i utstéliningsforslaget redovisa bagge
jamforelserna, dvs bade med nulaget och 2030 utan planforslaget.
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Allméant

| ett remissvar fran februari 1998 infor arbetet med den forra regionplanen efterlyste
Naturskyddsforeningen i Stockholms lan att det i forslaget skulle inga:

- att redovisa en strategi for hur koldioxidutslappen fran forbranning av fossila branslen i lanet
kan minskas med 2-3 procent per ar.

- att redovisa en strategi for hur “Storstockholms Grona Kilar” (de omraden som definieras i
RTK-rapporten “Gronstrukturen i Stockholmsregionen’) kan ges ett langsiktigt och stabilt
skydd mot exploatering. Utgangspunkten bor i forsta hand vara att nuvarande gronarealer
och markanvandning bibehalls, i andra hand att intrang endast tillats om motsvarande
kvaliteter aterskapas genom restaurering i omedelbar narhet (dvs minst nuvarande
gronareal).

- att redovisa forslag om hur det generella strandskyddet kan aterupprattas, hur fortsatt
nybyggnation i strandnéra lagen kan stoppas och hur den allemansrattsligt tillgangliga
marken i skargarden kan utokas.

- att redovisa en strategi for hur det samlade vagtrafikarbetet kan styras och begrénsas - bl a
genom forstarkning av kollektivtrafiken (sarskilt sparburen) samt styrande bilavgifter - sa att
miljéstérningarna (sarskilt behovet av nya vagdragningar) begransas.

- att peka ut de mest vasentliga forandringar i nationella regelverk (skatter, lagstiftning m m)
som kravs for att majliggora en ekologiskt och langsiktigt hallbar utveckling av lanet.

Snart 12 ar senare kan vi konstatera att de flesta av dessa idéer nu har forts in i det nya forslaget till
regional utvecklingsplan. Sarskilt gladjande ar att man i det nya forslaget presenterar kraftfulla forslag
for att dampa vagtrafikens utbyggnad, vilket ar avgdrande for att man ska kunna utveckla Stockholm
energi- och resurseffektivt och for att man ska kunna férena en god tillganglighet for alla till bade
service, kultur och naturupplevelser med laga utslapp och ett skydd for regionens gronstruktur. Tyvarr
innehaller forslaget aven att antal forslag som direkt undergraver miljéambitionerna, bl a kraftiga
utbyggnader av vagkapaciteten.

Klimat och transporter

Enligt regionplanendamndens direktiv for arbetet ska ett mal for planforslaget vara “att lanets
klimatpaverkan dampas vasentligt genom en utslappsminskning med 40 —50 procent av CO2
ekvivalenter per invanare till ar 2030, jamfort med ar 2005.” Dessutom ville namnden att

’Sektorsvisa regionala utslappsmal for ar 2030 ska utarbetas”.

En av utgangspunkterna for utstallningsforslaget ar darfor att regionens utslapp av koldioxid trots en
betydande befolkningstillvéxt ska minska med 30 procent mellan 2005 och 2030. Denna ambition har
antagits som ett “dimensionerande krav” for arbetet, vilket ar ett helt nytt och ndrmast banbrytande satt
att hantera klimatproblematiken.

Malet om en 30-procentig minskning galler generellt, men bor, enligt regionplanenamnden
genomdrivas via sektorsvisa, regionala mal. | planforslaget konstateras att eftersom vagtrafiken svarar
for en sa stor del av utslappen ar det rationellt att faststalla sektorsmalet for vagsektorn till den
generella nivan, dvs en minskning med 30 procent mellan 2005 och 2030. Samma mal angavs f 6
redan i den s k Stockholmsdverenskommelsen.

En forutsattning for att klara detta mal ar en kraftfull teknisk utveckling av vagfordonen, men detta
kommer inte att rdcka. | planen konstateras att inforande av kraftfulla ekonomiska styrmedel (som i sin
tur sannolikt i sin tur &r en forutséttning for att man ska kunna driva fram en tillrackligt stark teknisk
utveckling av fordon och drivmedel) ar helt avgérande for att planens mal ska kunna nas.

| forslaget anges inte i detalj hur en [amplig skdrpning av de ekonomiska styrmedlen bor utformas. De
prognoser for trafikfloden, utslapp m m som redovisas i planférslaget baseras dock pa en specifik
16sning som innebér att nuvarande trangselskatt avskaffas och att man i stéllet infor dels en
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omradesavgift pa 35 resp 70 kr per dygn i tva zoner runt Stockholm, dels att kilometerkostnaden for
bilkérning till 2030 realt 6kas med 38,5 procent, vilket vid den beréknade effektiviseringen motsvarar
en hajning av priset pa bensin och diesel 2-3 géanger.

Med dessa atgarder véntas trafikarbetet pd vagarna i lanet véaxa betydligt mindre dn vad som antagits i
andra sammanhang — Stockholmsdverenskommelsen, samradsforslaget till RUFS, forslagen till
nationell transportplanen och lanstrafikplanen 2010-2021, regeringens tillatlighetsbeslut for Forbifart
Stockholm m m. For att uppna en 30-procentig minskning av vagtrafikens koldioxidutslapp maste den
forvantade trafikokningen 2005-2030 begransas fran 70-80 procent till drygt 30 procent. Jamfort med
tidigare planeringsforutsattningar maste saledes var fjarde bil bort!

Denna nya ansats skiljer sig radikalt fran tidigare planer, pa vilket sétt beskrivs i detalj i en bilagd
PM.? P4 basis av denna analys kan man géra bl a foljande reflektioner:

1. For att planens klimatambitioner ska framsta som trovardiga maste man fran regionens sida samlas
kring en plan for att driva igenom de forandringar av regelverk, skatter m m som ar en forutsattning
for att planens ambitioner ska kunna nas.

2. De framkomlighetsanalyser som gjordes i samband med Stockholmsférhandlingen visar att om inte
nuvarande trangselskattesystem under de narmaste aren ses 6ver kommer trangselproblemen i
Stockholms végnat att dramatiskt forvarras. Sérskilt viktigt ar darfor att snarast inféra en avgift for
passage Over Essingeleden. I utstéliningsforslaget redovisas inga idéer om hur de kaosartade
trafikforhallanden som forutses under de narmaste 10 aren ska hanteras.

3. Planforslaget utgar fran att forbattringar och effektiviseringar av fordon och drivmedel till 2030 ska
dampa de genomsnittliga specifika koldioxidutslappen (g CO,/km) fran végtrafiken med 42 procent.
Siffran ar hamtad frén den s k King Review, bestélld av den brittiska regeringen®. Berdkningarna i
denna rapport berdr emellertid enbart personbilar. For de tunga fordonen (lastbilar och bussar) ar
effektiviseringspotentialen sannolikt 1agre &n for latta fordon, bl.a. darfor att méjligheterna till eldrift
ar mera begransade. Mellan 1998 och 2005 6kade dessutom de tunga fordonens andel av végtrafikens
koldioxidutslapp i lanet fran 21 till 29 procent, en trend som man kan misstanka fortsatter.”

For att kunna uppna en genomsnittlig minskning av de specifika koldioxidutslappen i hela vagtrafiken
med 42 procent, kravs saledes med all sannolikhet betydligt storre forbattringar hos personbilarna an
vad som bedoms realistiskt i King Review. Hur detta ska astadkommas berdrs inte i planforslaget.
Sannolikt ar hojda drivmedelspriser avgorande for att sddana forbattringar ska komma tillstand.

4. De modellberéakningar for trafiken som planen bygger p&® utgér fran nastan exakt samma
investeringsplan som Stockholmséverenskommelsen. Jamfor man dverenskommelsens antaganden for
&r 2019 med forslagen till nationell transportplan® resp. lanstransportplanen fér Stockholms 1an” for
perioden 2010-2021, finner man att ett antal viktiga satsningar som man i modellkérningarna antar ska
ha tagits i bruk fore 2021 saknar finansiering i investeringsplanerna eller antas kunna tas i drift langt
senare. Det galler mycket viktiga projekt som t ex Malarbanan Tomteboda-Barkarby, tunnelbana
Odenplan-Karolinska och tvarsparvag Solna-Universitetet. Pa vagsidan &r laget ett annat, dvs
finansieringen ar i hdgre grad ordnad.

Om enbart de i investeringsplanerna foreslagna kollektivtrafiksatsningarna genomférs innebar detta att
modellberakningarna i planforslaget (atminstone fram till 2021) dverskattar kollektivtrafikens
mojligheter att attrahera trafikanter och i motsvarande man underskattar véagtrafikens attraktionskraft.
Detta betyder i sin tur att modellkdrningarna underskattar behovet av styrmedel for att klara
koldioxidmalet liksom hur snabbt trangselproblemen i ett sadant lage kommer att véaxa. For
planhorisonten 2030 baseras utstéllningsforslaget pa ytterligare ett antal kollektivtrafikprojekt som inte
ingick i Stockholmsdverenskommelsen.

2 Klimatet och trangselfragorna i trafikplaneringen for Stockholmsregionen. PM 2009-10-27

® The King Review of low-carbon cars. Part I: the potential for CO, reduction, October 2007.

* Samradsforslaget sid 90.
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5. Enligt de modellberdakningar som gjorts véntas ett éppnande av Forbifart Stockholm driva upp
végtrafikarbetet i lanet med 3-5 procent®®. Om denna satsning ska kunna férenas med mélet om att till
2030 minska koldioxidutslappen fran vagtrafiken med 30 procent kravs darfor mera kraftfulla
ekonomiska styrmedel &n vad som kravs om Forbifart Stockholm inte byggs. Ett sétt att minska
behovet av kraftiga kostnadshojningar for biltrafiken r saledes att avsta fran Forbifart Stockholm.
Denna mojlighet har analyserats i underlaget. Enligt planforslaget sags dessa analyser bevisa att
Forbifart Stockholm och Osterleden ar nodvandig dven for det fall det totala trafikflodet blir 20-25
procent lagre an de nivaer Vagverket redovisat bl a infor regeringens tillatlighetsprévning (se karta
nedan).

Figur 17 Flaskhalsar Fordelad med avgiftssystem utan Farbifart och
Ostlig forbindelse

Yiagiane dar rafken gar i Gver B5 % av skykea hastighes
L Wigiank dar traflken gir | 50 - 85 % av skyknd hastighsi
BN vagians dar trafken gir | 35 - 50 % av skyknd hastighet

I e dir wafben ghr | upp 1 35 % ov skyRad hassghat

¥

Utan vare sig Ostlig firbindelse eller Férbifart Stockholm kommer trots avgiftssy-
stemet och den utdkade kollektivtrafiken Essingeleden att fa stor trangsel. Det in-
nebir en fortsatt hig sirbarhet i transportsystemet.

En mera néraliggande slutsats &r emellertid att ett betydligt 1agre trafikarbete 2030 &n vad som hittills
antagits, inte bara paverkar behovet av Forbifart Stockholm och Osterleden utan att det ocksé kraftigt
forsdmrar projektens samhéllsekonomiska lonsamhet och darmed den avvégning nytta/kostnad som
utgor grunden for projektens prévning bl a mot miljébalken och vaglagen.

Utstallningsforslagets analys visar att de trangselproblem som uppstar i Saltsjo/Maélarsnittet inte kan
hanteras om man varken utvecklar trangselskattesystemet eller bygger nya vagar. Det forefaller
daremot troligt att trangselproblemen i Saltsjo/Maélarsnittet faktiskt gar att hantera utan att man bygger
vare sig Forbifart Stockholm eller Osterleden forutsatt dels ett mera traffsakert trangselskattesystem an
det vi har idag dels att de kollektivtrafikatgarder som ingar i RUFS-forslaget verkligen genomfors (dvs
att man satsar mera pa kollektivtrafiken an vad som anges i forslagen till nationell trafikplan resp.
lanstrafikplan). Detta géller sdrskilt om man sammantaget via ekonomiska styrmedel lyckas begransa
vagtrafikens 6kning pa det satt RUFS-forslaget anger kravs for att klara klimatmalen.

Man kan ocksa notera att den utformning den foreslagna omradesavgiften fatt i utstallningsforslaget
"trycker ut” extra mycket trafik pa Essingeleden, vilket rimligen bidrar till den ofdrdelaktiga
trangselsituation som framtrader i den modellkérning dar Forbifarten och Osterleden saknas (se ovan).

De slutsatser som redovisas i materialet om att Forbifart Stockholm resp. Osterleden i alla lagen
behdvs for att 16sa framkomlighetsproblemen i rusningstid™ r saledes illa grundade.

8 Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomrédet. VVagutredning. Vagverket Juni 2005, sid 164.
° PM. Aktuella trafikprognoser, Vagverket Jan 2009. E 4 Forbifart Stockholm. Komplettering Tillatlighet. Frdga 9, sid 9
10 Kénslighetsanalyser Trafik infor RUFS2010, s 32




6. | planforslaget diskuteras inte hur 6verskott fran trangselskatter eller fran de foreslagna nya
avgiftssystemen ska utnyttjas. | Stockholmséverenskommelsen, alliansuppgdrelsen frdn maj 2009
liksom i forslaget till nationell transportplan &r dock utgangspunkten att alla 6verskott fran
trangselskatten plus ett statligt bidrag pa 5 miljarder kr ska laggas pa Forbifart Stockholm. Om dessa
pengar (inklusive rantekostnader totalt minst 35 miljarder kronor, sannolikt mera) i stéllet laggs pa att
starka regionens kollektivtrafik kan trycket pa vagsystemet minskas jamfort med vad som antas i
utstallningsforslaget.

Genom att avsta fran att 6ronmarka trangselskatterna for vagbyggen och dessutom satsa det statliga
bidraget till Forbifart Stockholm pa béttre kollektivtrafik minskas behovet av kraftiga
kostnadsfordyringar for bilisterna for att klara koldioxidmalet.

| forslaget till RUFS 2010 saknas en diskussion om konsekvenserna nar ansvaret for trangselavgifterna
under de narmaste aren fors 6ver fran riksdagen till lokal/regional niva.

7. Utstallningsforslaget innebér att nuvarande trangselskattesystem slopas. Istallet fér en avgift som tar
sikte pa att minska trangseln i de vagavsnitt och vid de tidpunkter da risken for kdbildning &r storst,
forordas enbart generella fordyringar for bilisterna. | hela lanet foreslas till 2030 en kostnadshojning i
reala termer med 38,5 procent per km. | de bagge inre zonerna inférs dessutom en omradesavgift pa 35
resp. 70 kr per dygn.

De skisserade avgifterna ar troligen relativt effektiva nér det galler att minska det totala trafikarbetet i
lanet, vilket i sin tur dampar bade koldioxidutslappen och trangseln. Om syftet daremot mera specifikt
ar att minska koldioxidutslappen ar omradesavgiftens traffsakerhet begransad. Genom att vélja andra
satt att dampa trafikarbetet och motverka trangsel bor det, enligt var uppfattning, vara mojligt att halla
nere kostnadsokningarna for bilisterna och minska kostnaderna for samhéllet som helhet:

a. For att beméstra trangsel bor nuvarande trangselskattesystem utvecklas bl.a. genom
betalstationer pa fler stallen (bade innanfor och utanfor nuvarande tullring) och en mera
genomténkt differentiering av avgifterna.

b. Koldioxidutslappen ddmpas mest effektivt genom en successiv hdjning av koldioxidskatten.

8. Andra kostnadseffektiva satt att fa ned utslappen finns bland de atgarder som regionens hogsta
politiker stéllde sig bakom i Stockholmsdéverenskommelsen:

e infora CO,-differentierat formansvarde pa tjanstebilar,

» vidareutveckla anvandandet av CO,-baserade fordonsskatt, t.ex. att anvanda nagon form av
progressiv utformning,

« infora kilometerskatt for tunga fordon, som inte drivs med miljévanliga branslen,
« infora en miljobilspremie for tunga fordon,

« tillférsakra att foretag kan subventionera att de anstélldas arbetsresor med kollektivtrafik, utan
att de belastas med av sociala avgifter eller att subventionen férménsbeskattas’*2

Moderna och flexibla trangselavgifter

En utveckling av nuvarande trangselskatt &r den enskilt viktigaste faktorn for att begransa
trangselproblemen, gynna kollektivtrafiken och sékra framkomligheten for yrkes- och busstrafik.
Naturskyddsforeningen i Stockholms lan gjorde for ett par ar sedan en testkérning hos davarande
Transek kring vad som skulle kunna astadkommas med ratt begransade finputsningar pa den
existerande trangselskatten.*® Av denna framgar att man komma mycket 1&ngt nar det galler att hantera
trafiksituationen genom att forbattra utformningen av trangselavgifterna.

11 Avsiktsforklaring varen 2009 ang Stockholmsférhandlingen m.m. Finansiering/ genomforande. Vagverket, Stockholms
stad, Kommunférbundet Stockholms Ian, Stockholms lans landsting, Lansstyrelsen Stockholms lan, Banverket 2009-05-05
12 stockholmsoéverenskommelsen, s 27

13 \www.naturskyddsforeningen.se/kretsar-lan/stockholm/Stockholms-lansforbund/rapporter/ 031216
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Kraftfulla kollektivtrafiksatsningar

| Stockholm precis som i Europas 6vriga storstadsregioner har tillgangen till ett val utbyggt nat av
allmanna kommunikationer varit en given forutsattning for fortsatt expansion pa ett effektivt och
miljévanligt satt. Detta ar ocksa tankar som till 6vervagande del praglat den planeringsdialog for
foregatt forslaget till RUFS 2010 men som inte i tillrackligt stor omfattning syns i forslaget.
Féreningen har i sin rapport “Hallbara férbindelser”* visat pa snabba, effektiva och ekonomiskt
forsvarbara infrastruktursatsningar.

Lagg ned Bromma flygplats

Flyget ar den sektor vars klimatpaverkan véaxer snabbast. En forklaring ar att flygets klimateffekt
endast till en mindre del orsakas av koldioxidutslappen — huvuddelen antas i stéllet vara kopplad till
utslapp av vattenanga, kvaveoxider m m pa hog hojd. En konsekvens av detta ar att problemen endast
till en mindre del kan bemadstras genom att ersétta fossil flygfotogen med férnybar.

Mot denna bakgrund &r det rimligt att forestalla sig att flyget pa sikt maste minskas. | varje fall &r de
prognoser som refereras i planen osannolika.

Bromma flygfalt utgor samtidigt ett mycket attraktivt lage fér en ny stérre exploatering for bostader
och arbetsplatser. Genom flygplatsens centrala lage och den goda tillgangen bade till kollektivtrafik,
energiforsorjning m m &r det orimligt att detta markomrade utnyttjas for flygtrafik.

Mot denna bakgrund anser vi att regionplanen bér utga fran att Bromma flygplats pa sikt ska
bebyggas. Naturskyddsforeningen i Stockholms lan har presenterat en tankbar utformning™.

Gronstruktur

De bla-grona strukturerna med luft, mark, vatten och solljus ar sammantaget den fysiska basen for
goda livsmiljoer for manniskor, djur och véxter med tillhérande mikroliv. Gronstrukturen &r ett lika
strategiskt omrade for att na visionen ”’Europas mest attraktiva storstadsregion” som transport- och
bebyggelsesektorerna. Det ar ocksa ett verksamt medel och en effektiv drivkraft att nd goda
livsmiljoer och allsidiga stadsmiljéer med valfungerande offentliga rum och naturmiljoer. | takt med
att befolkningen véaxer, minskar arealen gronyta per person. Vardet av den aterstaende arealen okar
darfor 1opande, vilket ytterligare skéarper behovet av ett starkt, langsiktigt skydd for allt storre delar av
den regionala gronstrukturen.

RUFS planeringsmodell integrerar gronstrukturen pa ett mycket medvetet satt, for att skapa en
attraktiv storstadsregion. Planen redovisar en regional gron-bla struktur som pa ett unikt sétt tar vara
pa Stockholmslandskapets kvaliteter och visar en utvecklingsstrategi som pa ett mycket aktivt satt
medverkar till att skapa en attraktiv stadsregion. Den grona kilstrukturen medverkar ocksa till att det
kan finnas framtida maojligheter att na manga av de regionala miljokvalitetsmalen.

RUFS uppmarksammar ocksa betydelsen av gronstruktur i bebyggda omraden och hur parker och
gronomraden i en tat blandstad bidrar till att skapa god bebyggd miljo och variationsrika stadsrum. Det
ar viktigt att man uppnar en balans mellan bebyggelse och lokal gronska sa att man skapar goda
livsmiljoer som passar olika gruppers och individers varierande behov. Behoven hos de grupper som
ofta gléms bort i planeringen (t.ex. barn, éldre, handikappade) och som &r sarskilt beroende av allsidigt
fungerande grén- och friytor i narmiljon ar sarskilt viktiga att uppmarksamma.

For den regionala gronstrukturen géller det att starka svaga avsnitt sa att det aven i framtiden finns
sammanhéngande gréna kilar in mot stadsbygdens kérna. Planen pekar ut viktiga gréna samband som
man, enligt planforslaget, bor forstarka. Ett av dessa &r Jarvakilens passage mellan Akalla och Hjulsta.
Tyvarr uppmarksammar inte planen de minst lika stora behoven av att starka kilen i avsnittet
Ulriksdal-Kymlinge. Atgarder mot nuvarande barridrer i form av jarnvagar och E4 i detta omrade
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borde ingatt i planen. Vi vill i sammanhanget paminna om att denna barriar utpekats som den hogst
prioriterade i Vagverkets och Banverkets atgardsprogram.

For bebyggelsens gronstruktur galler i princip samma resonemang men nu pa lokalniva och i en annan
skala. Har ar fragor om friytornas rymlighet och funktioner i tat stadsmiljo akuta fragor som maste
besvaras om fortatningsdoktrinen ska ha nagon trovardighet. Det finns omfattande kunskap byggd pa
forskning och erfarenhet att tillga for att pa samma satt som for den regionala gronstrukturen precisera
varden, sammanhang och krav pa rymlighet i den byggda miljon.

Séadana handlingsprogram, for att byta fokus i den kommunala planeringen sa att allmanna vérden,
helhetssyn och langsiktighet ater lyfts fram i den kommunala planeringen, skulle kunna hjalpa de
kommunala aktorerna att klara sina ataganden som t.ex. "Gor bebyggelsestrukturen tatare och mer
variationsrik” och ”Skapa en attraktiv stadsmiljo med torg parker och grénomraden”.

Foreningen tror att aterupprattandet av det offentliga rummet som verkligt offentligt rum, allsidigt
tillgangligt, gemensamt forvaltat och utformat i dialog med medborgarna kan utgtra basen for den
avvagning mellan bebyggelse och lokal gronska som RUFS efterlyser. Detta allsidigt utformade
offentliga rum dar parker och grénomraden &r en integrerad del kan utgéra stomme for utveckling av
ny tat regional stadsbygd. Stockholm har framgangsrikt anvant detta satt i stadsomvandlingar sedan
Lindhagens stadsregleringar pa 1870-talet.

Etablera natverk/forbund for mellankommunal samordning

Gronstrukturen, framforallt Storstockholms gréna Kilar, slutar inte vid kommungrénsen vilket gor att
det maste etableras mellankommunala nétverk vilket ocksa papekas i forslaget till RUFS 2010. | dag
ar ibland bristen pa kontakt kommunerna emellan hapnadsvackande. Till detta kommer att politiska
lasningar som med stod av det kommunala planmonopolet riskerar att medfora att gronstruktur-
planering 6ver kommungrénser uteblir.

Detta a&r mycket allvarligt infor framtiden och hotar intentionerna enligt RUFS att bevara och utveckla
de grona kilarna for alla de socio-ekologiska véarden och ekosystemtjanster som aktivt bidrar till
langsiktig hallbarhet och en attraktiv region. For en lyckad mellankommunal samordning kréavs
"helikopterseende”. Det borde ligga pa regional niva att fa till stand en sddan samordning. En lamplig
aktor bor ta initiativ till nagot som kan liknas vid ett natverk eller forbund for Storstockholms gréna
kilar.

Att inleda ett samarbete med UNESCO for att i Stockholmsregionen utveckla ett ”"Urban Ecological-
Sociological System (URBIS) skulle vara ett innovativt och sakerligen givande forsok att skapa ett
Iangsiktigt skydd av Storstockholms grona kilar. Samarbetet skulle kunna géras tillsammans med
lanets berérda kommuner och bl.a. Stockholm Resilience Center pa Stockholms universitet och aktérer
pa KTH.

Utvidga reservatsarealen

Huvuddelen av Storstockholms gréna kilar omfattas fortfarande inte av nagot som helst skydd mot
exploatering. En naturlig borjan ar naturligtvis att samtliga reservat som ar foreslagna i Lansstyrelsens
i Stockholms Ian rapport "Aldrig langt till naturen” forverkligas, men detta program maste ses som ett
forsta steg. Alla delar av kilarna behdver inte skyddas som natur- eller kulturreservat, men det ar
viktigt att det infors restriktioner i hela omradet som gor att gronstrukturens funktioner starks och
utvecklas.

Fortatning

Regionplanekontoret har tillsammans med Stockholms stad skrivit rapporten Téatare Stockholm
(Regionplanekontoret rapport 8:2009), underlag till RUFS 2010 och Stockholms dversiktsplan.
Rapporten redovisar fortatningspotentialen i den inre stadsregionens kdrnor och tyngdpunkter.

Arbetet utgar dessvarre inte fran RUFS planeringsmodell med ett helhetsperspektiv byggt pa mal,
strategier integrerade sektorperspektiv och dtaganden. Fortatningsutrymmet bedéms i stort vara




befintliga friytor pa tomtmark och allman mark. Gron- och friytorna bedéms framst som
exploateringsresurs. Nagon bedémning av gron- och friytornas sammanhang och funktioner i den
befintliga stadsmiljon redovisas inte. Inte heller férs resonemang om vilka potentiella varden (sociala,
kulturella, ekologiska och kretsloppstekniska funktioner) fri- och grénytorna har i den fortatade
stadens gronstruktur. Inte ovantat kommer rapporten fram till att det finns en mycket stor
fortatningspotential i de studerade omradena.

Studien visar att RUFS integrerade arbetssétt inte slagit igenom i den praktiska fysiska planeringen pa
kommunalniva. Detta tillsammans med miljokonsekvensbeskrivningens (MKB) hanvisning till den
foljande planeringen som avgorande for mojligheterna att na uppstallda miljomal, gor det angelaget att
stalla fragan vilka styrmedel och forandringar i planeringspraxis och vilka integrationsprojekt som
behovs for att planeringen ska styra mot RUFS mal.

Miljokonsekvensbedémningen

| det forslag till miljokonsekvensbeskrivning som ingick i samradsférslaget jamfordes nuvarande
forhallanden med hur laget kunde véntas bli 2030 om de foreslagna atgarderna genomfordes. Denna
analys visade bl a pa 6kade ingrepp i gronstruktur, vaxande bilkder och ckade utslapp. Mot denna
modell kan invandas att det vésentliga ar att RUFS-processen handlar om att vélja mellan olika
utvecklingstrender.

I den MKB som gjorts infor utstéliningen har man istéllet valt att enbart jamféra utvecklingen 2030
med resp utan forslagen i planen. Tyvarr kan man saga att denna jamforelse pa manga sétt lider av
samma svagheter som géllde for samrads-MKB:n.

Det rimliga hade, enligt foreningens mening, varit att i utstallningsforslaget redovisa bagge
jamforelserna, dvs bade med nuldget och 2030 utan planforslaget.

MKB:n redovisar att den allmanna miljosituationen i Stockholms lan ar sadan att atgarder behovs for
nastan alla regionala miljokvalitetsmal. Insatser har bedomts som sarskilt angelagna for malen
Begransad klimatpaverkan, Frisk luft, Ingen dvergodning, God bebyggd miljo, Hav i balans samt
levande kust och skargard. Manga mal bedoms bli svara att na i lanet trots ytterligare atgarder.

Tyvarr bidrar RUFS 2010 inte tillrackligt till att forbattra lanets miljosituation.

Pa fragan om RUFS bidrar till att nd Klimatmalet och God bebyggd miljé svarar MKB:n att den agnar
stort utrymme &t de aspekter pa klimat och God bebyggd miljé som bedémningsgrunderna och RUFS
planeringsmal, ataganden och forslag till struktur tar upp.

Dar framgar aven att genomforandet av RUFS med sina planeringsmal, ataganden och forslag till
struktur &r den kritiska faktorn. Det handlar bland annat om férandringar i de ekonomiska styrsystem
for trafiken samt den planering som foljer efter RUFS med tillhérande miljébedémningar.

Det &r saledes knappast majligt att ge ett entydigt svar pa utstallningsplanens majligheter att na
klimatmalet, respektive hur tétt bebyggd milj6 gar att forena med goda livsmiljoer. Hur det gar
kommer att hdnga pa de aktorer som svarar for genomforandet av RUFS, i kommuner och hos
huvudmaén.

Marten Wallberg
Ordférande
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