


SAMMANFATTNING

Bilismen orsakar utslapp som skadar bade klimatet och folkhélsan. De ytineffektiva
vagarna och parkeringarna tranger ocksa undan natur, bostader och handel. Nar
Uppsala vaxer riskerar situationen att bli ohallbar. Om vi ska na klimatmalen och skapa
en stad for manniskan kravs kraftfulla atgarder. Grén Ungdom foreslar darfor:

W © N o U kW INF

Gor Uppsalas innerstad helt bilfri under sommaren.

Séank hastigheten till 20 km/h i stadskdrnan och 30 km/h i ytterstaden.

Gora om samtliga vigar vid omraden dir barn vistas till gangfartsomraden.
Fasa ut bensin- och dieselfordon i staden till 2030 genom skirpta miljozoner.
Infor en tringselskatt pa mellan 15-30 kr i staden under rusningstid.

Begrinsa antalet bilparkeringar som far anléggas vid nybyggnation.

Framja bilpooler och krav att samtliga nya parkeringar ska haladdmadjligheter.
Minska antalet bilparkeringar med 20 procent till 2030 och 40 procent till 2050.

Hoj parkeringsavgifterna kraftigt i centrum och fordubbla demi ytterstaden.

10. Lat anvéndare av privata parkeringar betala for hela parkeringskostnaden.

11. Skirp miljokraven pa transportintensiva verksamheter.

12. Omprova befintliga externa kopcentra och stoppa etableringen av nya.

GRATTIS
UPPSALA!

SVERIGES NAST
MEST TRANGDA STAD

Rapportforfattare: Ava Feghhi, Erik Wahlstrom, Zakaria Hachicho och Saga Ek.
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. INLEDNING

Vaxthusgasutslappen i Uppsala fran energianvandning, transporter och arbetsmaskiner
ska vara “néra noll” senast 2030 och bli klimatneutrala till 2050. Men trots de ambitidsa
malen har atgarderna for att na dit saknats. Medan Uppsalas utslapp beh6ver minska
med 10-14 procent per ar har de knappt minskat alls mellan 2010-2017.2 En stor orsak
ar den utbredda bilismen. Ar 2019 stod vigtrafiken for en tredjedel av Sveriges utslapp,
varav merparten orsakades av personbilar.® Det dr bara under pandemin, ndr manga
resor stallts in, som utslappen har minskat i den takt som klimatmalen kraver.*

Bilismen ar ocksa skadligt for folkhalsan. Bilutsldppen innehaller giftiga partiklar som
bland annat kan orsaka hjart- och lungsjukdomar. I Uppsala uppmattes halsoskadliga
nivaer av kvavedioxid pa Kungsgatan hela 31 dagar under 2018.° Nationellt sett orsakar
luftfororeningar ca 7 600 fortida dodsfall och samhallsekonomiska kostnader om 56
miljarder kronor, motsvarande en halv procent av Sveriges BNP, varje ar.® Dessutom
drabbar avgaserna sarskilt barn och ekonomiskt svaga.” Ren luft ar darfor inte bara
avgorande for klimatet, utan ocksa for jamlikheten. Alla har rétt till ett friskt liv.

Syftet med den hér rapporten ar att lyfta problemen med bilismen och ge férslag pa hur
bilutslappen kan minska till vad som kravs for att na klimatmalen och starka folkhélsan.
Var vision ar ett Uppsala for manniskor och natur - inte bilar och betong. Samtidigt som
bilen fortsatt kommer att behdvas pa landsbygden maste staden lamna plats at natur,
rekreation och biologisk mangfald. Nar Uppsala vantas vaxa kraftigt framdver och 6ka
invanarantalet med 6ver 36 procent till 2050 stalls hoga krav pa hallbart resande i hela
kommunen ® For att nd dit kravs kraftfull politik.

Flera av biltrafikens problem, inte minst koldioxidutslappen, kan 16sas genom teknisk
utveckling och industrins framtagande av klimatsmarta bilmodeller. Men for att fa bort
de skadliga effekterna pa ndrmiljon maste biltrafiken minska. Samtidigt kommer bilen
fortsatt kommer att vara nédvandig i samhallet, sarskilt pa landsbygden. I staden ar det
dock uppenbart att bilismen utgor ett fundamentalt problem. Den har rapporten
presenterar darfor flera politiska verktyg som begransar bilismen i staden och 6kar
skatteintdkterna, vilket i sin tur moéjliggor satsningar pa valfard och kollektivtrafik.

STARHT KOLLEKTIVIRAFIIS FOR EN SAMMANHALLEN OMMUN

For att minska bilismen och stédlla om kommunens transporter till att bli mer hallbara
riacker dock inte enbart bilrestriktioner. Ska vi uppna klimatmalen maste aven

1Uppsala kommun (2015).

2 Uppsala kommun (2018a).

3 Naturvardsverket (2021).

4 Trafikverket (2021a).

5Ugge, E. (2019).

6 Gustafsson, M. m.fl. (2018).
7TJans, ]. och Nilsson, P. (2021).
8 Uppsala kommun (2017).
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kollektivtrafiken och andra héllbara transportmedel byggas ut. Kommunen maste
sdkerstélla att hallbara transportalternativ finns lattillgangliga for s manga manniskor
och olika typer av transportbehov som mojligt. Det ska vara latt att gora ratt.

For att uppna det krédvs bland annat sparvagnslinjer i Uppsala, sinkta kostnader for att
aka kollektivt och en 6kad tillgéinglighet till kollektivtrafiken, inte minst till och fran
landsbygden. Det kravs ocksa en stor utbyggnad av gdng- och cykelstrak, battre
mojligheter for miljobilar samt hubbar dar det ar mojligt att byta mellan olika
transporttyper (exempelvis fran bil till buss), vilket ar viktigt for att framja bil- och
cykelpooler. Allt detta dr bara ett axplock av fragor som Gron Ungdom driver.

Medan dessa atgarder ar otroligt viktiga kommer den har rapporten som namnt att
fokusera pa begransningar av bilanvandandet. Detta av den enkla anledningen att
politiken sallar talar om dem, trots att de ar vasentliga for att nd klimatmalen. Genom
den palett av atgarder som vi presenterar vill vi bidra till en konstruktiv debatt om hur vi
skapar ett hallbart Uppsala som nar klimatmalen och dr redo att mota den snabba
tekniska utvecklingen. Det ar helt enkelt dags att sitta gasen i botten i klimatpolitiken.

2. EN STAD FOR MANNISHAN

Bilismen i Uppsala leder till utslapp, trangsel och buller, inte minst i stadskarnan. Vissa
gator har sd manga fossila bilar att luften blir rent av hédlsofarlig.° Ytan som bilarna
kraver tranger ocksa undan plats for bland annat gang, cykel, natur och néje. Sarskilt
tydligt ar detta pa sommaren nar fler vill umgas utomhus och ta del av staden utan bilen.

Stadskidrnor besoks inte framst for att kopa sadant som lika géirna kan klickas hem
fran e-handeln, utan for att vara just ett centrum och en métesplats.’® For att uppna det
har flera stader infort olika former av bilfria zoner, dar tidigare bilytor har gjorts om till
plats at bland annat restauranger, natur och kultur. Aven gang- och cykelstrak och
lekplatser har kunnat ta plats pa stadens gator." Genom att prioritera om gaturummet
kan vi helt enkelt skapa en levande stad med plats for natur och méanniskor.

Tva av de tydligt positiva effekterna av bilfria zoner ar minskade luftféroreningar och
minskat buller i centrum. Exempelvis minskade bullernivan med ca 10 dB under bilfria
sondagar i Bryssel, och i Paris minskade utsldppen av kviveoxider med 40 procent nar
ett bilforbud infordes under en dag."” Det ar tydligt att bilfria zoner har en stor effekt.

Pa flera platser, bland annat i Stockholm, har inforandet av bilfria zoner &ven gynnat
lokalhandeln Innan de bilfria zonerna under somrarna infordes dar befarade flera
handlare att den minskade bilismen skulle minska intdkterna. Men i stallet okade

9 Burman, L. m.fl. (2020), Uppsala kommun (2020a) och European Commission (2016).
10 Saber, J. (2017).

1 Stockholms Stad, Trafikkontoret (2018).

2 Eyropeiska kommissionen (2016).
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faktiskt handeln i zonerna.® I andra europeiska projekt som prioriterat gang och cykling
framfor bilen har de lokala butikerna 6kat sin omsattning med upp till 30 procent.*

Flera positiva effekter var inte heller begransade till sommaren. Aven under resterande
delar av aret marktes effekter pa trafiken i form av lagre hastigheter hos bilisterna och
att fler gick, cyklade och vistades pa gatorna. Utvarderingar har visat att bade besokare
och lokala verksamheter uppskattat de bilfria zonerna under sommaren och att de har
bidragit till ett folkliv som inte fanns tidigare.”

Flera kommuner har ocksa tagit steget langre och gjort permanenta anpassningar av
stadskarnorna for att ge mer yta at manniskan. Precis som i Stockholm har den initiala
installningen till dessa ombyggnationer ofta varit negativ, inte minst hos det lokala
naringslivet. Nar ombyggnationen val fardigstallts har dock responsen vant och blivit
positiv i ndstan samtliga fall. Exempelvis visar europeiska studier att anpassningar av
stadskarnor generellt 6kar butikernas omsattning och andelen gdende i centrum.’®

Flera stiader har presenterat andra skarpa atgéirder for att minska bilismen. Bland
annat har Hamburg, Oslo och Madrid nyligen lanserat planer pa att bli (delvis) fria fran
privatbilism. Andra stader, sasom Bryssel, Kopenhamn och Bogota, har bland annat valt
att infora bilfria dagar, minska antalet parkeringsplatser och starka kollektivtrafiken.”

DAGS FOR ETT BILFRITT SOMMARGENTRUM

Gron Ungdom kraver att &ven Uppsala ska vaxla upp arbetet mot minskat bilberoende.
Det som hittills testats i Uppsala var nir Ostra Agatan gjordes om till sommargata 2020.
Det var ett bra forsta, vacklande ansats till steg. Nu ar det dags for klimatstaden Uppsala
att dra pa sig vandrarkdngorna och ge sig ut pa en redig promenad!

Vi foreslar darfor att kommunens arbete med sommargagator ska skalas upp vasentligt.
Det ar dags for ett bilfritt centrum under sommaren med plats for bland annat pop-up
parker, uteserveringar och gang- och cykelstrak. Dessa ska dock givetvis inte forhindra
nodvandig trafik som blaljusfordon och varutransporter eller férsdmra tillgdngligheten
till bostader i centrum. Men genom att forhindra den allmanna bilismen kan vi
sdkerstdlla bade service och mer yta for manniskan - inte bilen.

3. FULL FART MOT SANKT HASTIGHET

Bashastigheten i Uppsala ar mellan 30-60 km/h beroende pa vagens forutsattningar
och kringliggande miljo."® Exempelvis ar hastigheten 30 km/h pa bostads- och
centrumgator och i ndarheten av skolor, medan den pa gator med gangbanor och cyklar

BKTH (2017)

4 Europeiska kommissionen (2016)

15 Stockholms Stad (2018) och KTH (2017).

16 Trivector (2003).

7 Nieuwenhuijsen, M.J. och Khreis, H. (2016).
18 Uppsala kommun (2021d).
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pa korbanan ar 40 km/h. Hastigheterna utgar fran sa kallade “lokala trafikforeskrifter”
som bestdms av kommunen, som ocksa darfor har all mojlighet att forandra dem.”

Vaghastigheterna i staden, som ofta dr mellan 30-40 km/h, medfor stora problem. Som
namnts i inledningen och som beskrivs narmare i kommande kapitel har Uppsala
omfattande problem med luftkvalitet, trangsel och utslapp. Hogre hastigheter leder
ocksa till minskad sékerhet for de som gar eller cyklar, inte minst fér barn. De hoga
hastigheterna dr en av huvudorsakerna till att ca1400 personer skadas allvarligt av
motorfordon i Sveriges titorter varje ar. Risken for dodlig utgéng eller skada ér ca 70
procent hogre vid en hastighet pa 40 km/h &n vid 30 km/h.%°

For att 1osa Uppsalas bilproblem och 6ka tryggheten racker darfor inte enbart bilfria
centrum under sommaren. Trafiken maste dven vara trygg resten av aret - darfor
kravs sankta hastigheter. Genom att sanka hastigheterna minskar aven vagtrafikens
klimatpaverkan genom farre snabba accelerationer och inbromsningar. Detta minskar
ocksa vagslitaget och mangden farliga partiklar som rivs upp fran vigen, vilket
forbattrar luftkvaliteten. Nar bilarna kor langsammare minskar ocksa bullernivaerna.?
Genom att skapa ett langsammare trafikflode ges fler méjlighet ga och cykla i staden.
Sankta hastigheter ar darfor ett naturligt inslag i en hallbar stad for manniskan.

STARH TRYGGHETEN | TRAFIKEN

Viktigt att beakta med sankta hastigheter ar att inte alla foljer hastighetsbegransningen.
Exempelvis haller enbart hélften av bilarna hastigheten pa 40-strackor.? For att
garantera sakerheten for alla trafikanter ar det darfor otroligt viktigt att infora skarpa
hastighetsbegransningaristaden. Gron Ungdom vill darfor sanka hastigheten i
innerstaden till 20 km/h och i ytterstaden samt pa trafikleder till 30 km/h.

Sarskilt viktigt ar sankta hastigheter for att oka sdkerheten och forbattra luftkvaliteten
for barnen. Trots att barn ar sarskilt kansliga for luftféroreningar, bland annat genom
hogre risk for astma och luftvagsinfektioner, ar luftkvaliteten ofta undermalig vid
forskolor.” Vivill darfor &ven gora om vagarna runt alla forskolor, skolor och andra
omraden i staden dér barn vistas till gangfartsomraden. Genom att sanka hastigheten
kan vi snabba pa takten mot en hallbar stad med bade friska vuxna och barn.

L. MER MILOOZONER

Som namnts har Kungsgatan i Uppsala lange haft sa hoga utslapp att det inneburit
halsorisker. Eftersom det ar kommunens ansvar att sdkerstalla god luftkvalitet infordes
redan 2013 darfor en miljozon (klass 1) kring hela innerstaden i Uppsala for att minska

 Lansstyrelsen (2021).
20 Nordén, M. (2021).

2 Trafikanalys (2017).
22 Nordén, M. (2021).

23 Stroh, E. mfl. (2021).

Gasen i botten - vidgen mot ett hdllbart Uppsala 7



de skadliga utslappen. Just miljozoner ar ett verktyg som kommuner kan inféraitre
olika klasser.?* Ju hogre klass, desto mer restriktiv ar zonen:

1. Klass1galler tunga lastbilar och bussar. Dessa far kora i miljozonen i sex ar fran
forsta registrering eller om de uppfyller vissa utslappskrav.

2. Klass 2 omfattar utover zon 1 aven personbilar samt latta bussar och lastbilar. Det
ar fortfarande tillatet med fossila branslen om fordonet uppfyller hoga miljokrav.

3. Imiljozon klass 3 tillats endast fordon som drivs pa el, bransleceller eller gas. For
tunga fordon tillats dock dven laddhybrider om de uppfyller stranga miljokrav.

Trots att Uppsala haft en miljozon under lang tid ar alltsa halterna av bade kvavedioxid
och PM10 pa skadliga nivaer.” Pa Kungsgatan ar luften sa dalig att kvaveoxidutslappen
maste minska med ca 75 procent for att vara i linje med Sveriges miljomal?® Aven pa
bland annat Skolgatan, Luthagsesplanaden, Vaksalagatan och Vaderkvarnsgatan ar
luftkvaliteteten undermalig. For en klimatstad ér det helt oacceptabelt.

I kommunens eget luftkvalitetsprogram niamns miljozoner som en av de effektivaste
atgidrderna for att minska utsldppen.”’ Hornsgatan i Stockholm ar ett bra exempel pa
detta, dar inforandet av en miljozon i klass 2 har uppskattats leda till minskade utslapp
av koldioxid och kvavedioxid med tre respektive elva procent.?® For att miljozonerna ska
fungera maste de dock foljas av bilisterna. Det dr dock vanligt att manga bryter mot
zonerna - i Uppsala kor exempelvis en tiondel av fordonen olagligt i miljozonen.?

FASA UT DEN FOSSILA BILISMEN

For att minska trafikutsldppen maste milj6zonerna skirpas och utvidgas. Det kommer
bade forhindra stora utsldppare fran att kora dar luftkvaliteten dr som sdmst och 6ka
efterfragan pa klimatsmarta bilar, vilket ligger i linje med industrins aviserade
slutdatum pa forséljning av fossila bilar. Exempelvis ska Volvo enbart sélja elbilar fran
och med 2030.%° For att driva pa omstéallning mot de elbilar som redan finns kravs ett
politiskt tryck. Genom att stélla hogre krav pa bilarna i Uppsala kan vi darfoér snabba pa
utvecklingen mot minskade utslapp dven utanfor Uppsala. Vi kraver darfor att Uppsala
ska ta fram en langsiktig plan for att fasa ut de fossila bilarna fran staden, se tabell 1.

For att zonerna ska fa effekt maste ocksa reglerna foljas. Kommunen bor darfor utreda
atgarder for att sakra och aterkommande folja upp regelefterlevnaden.

24 Transportstyrelsen (2021).

25 Stockholms Luft- och Bulleranalys (2021).

26 Burman, L., Elmgren, M. och Johansson, C. (2020).
77 Uppsala kommun (2020b).

28 Bergsten, J-E. (2021).

29 Burman, L., Elmgren, M. och Johansson, C. (2020).
30 Ahman, E. (2021).
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Tabell 1. Gron Ungdoms forslag pa skirpta och utvidgade milj6zoner.

Ar | Atgird Omrade
2022 | Ersatt dagens miljozon klass 1 med miljozon klass 2 Innerstaden
2022 | Utvidga miljozon klass 1 Hela staden

2025 | Ersatt den utvidgade miljozonen med enbart miljozon klass2 | Hela staden

2030 | Ersatt den utvidgade miljozonen med enbart miljozon klass 3 | Hela staden

5. TID FOR TRANGSELSHATT

Trots att Uppsala ar Sveriges fjarde storsta stad har staden nast mest trangsel i landet.
Under 2019 spenderade den genomsnittlige bilresenidren nistan 4 dagar i
trafikstockningar under rusningstid, alltsa lika 1ang tid som att lyssna pa John Lennons
“Imagine” 1764 ganger eller se 81 avsnitt av “Game of Thrones” * Utover att leda till
mindre fritid forsamrar trangseln ocksa mojligheterna till hallbart resande med buss,
cykel och gang, och leder till utslapp av bade vaxthusgaser och halsofarliga luftpartiklar.

Trangseln kan inte l6sas av fler elbilar. For att minska den behovs i stallet politik i form
av en trangselskatt, vilket innebar att det tas ut en avgift for bilresendrer som passerar
vissa zoner under vissa tider. Trangselskatter har anvants i Stockholm och Géteborg
sedan 2007 respektive 2013, som bade hade stora problem med trangsel, forseningar,
forsamrad folkhalsa och fossila utslapp. Dessutom behovdes avgifterna for att finansiera
exempelvis tunnelbanestationer i Stockholm och tagfoérbindelser i Goteborg. *?

Effekterna av trangselskatterna har varit stora. I Stockholm minskade biltrafiken med
22 procent, vilket ledde till att de kvarvarande resorna blev 32 procent snabbare och att
koldioxidutslappen minskade med 14 procent i innerstaden. Skatten ledde ocksa till
uppemot 60 farre fortida dodsfall och 6kade skatteintdkter om 500-600 miljoner
kronor varje ar.>® Aven i Géteborg gav trangselskatten liknande positiva resultat.*

TRANGSELSHATT MINSHAR TRANGSELN OCH UTSLAPPEN

AveniUppsala har det visats att en trangselskatt kan gagna staden. For att 16sa de stora
trangselproblemen foreslog en studie fran 2019 en trangselskatt pa 30 respektive 15 kr
vid passage av en inre och en yttre zon.* Avgifterna skulle kravas vid rusningstid
klockan 07:00-09:00 och 15:00-18:00 och vara lagre vid 6vriga tider, vilket kan jamforas

31 Tomtom (2021).

32 Trafikverket (2021b), Trafikverket (2021c), prop. 2006/07:109 och prop. 2009/10:189.
33 Eliasson, J. m.fl. (2009).

34 Bérjesson, M. och Kristoffersson, 1. (2015).

35 Asplund, D. och Pyddoke, R. (2019).
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med Stockholms avgifter pa 11-45 kr.*® En sadan tringselskatt berdknas minska antalet
bilresor i Uppsala 10 procent, vilket &r dubbelt sd mycket som exempelvis avgiftsfri
kollektivtrafik skulle gora. Trangselskatten ar alltsa ett effektivt verktyg som dessutom
kan anvandas for att finansiera bygget av sparvagnslinjer och annan kollektivtrafik.
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Figur 1. Gron Ungdoms forslag pa triangselskatt i Uppsala.

36 Trafikverket (2021b).
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For att16sa trangseln i Uppsala vill Gron Ungdom inféra en tringselskatt pa 30 och 15 kr
iinner- respektive ytterstaden under rusningstid i enlighet med Uppsalastudiens
forslag (se figur 1). Skatten ska dock inte omfatta nédvandiga transporter som
exempelvis brandkar, ambulans eller funktionsnedsattas resor, utan anvandas for att
minska antalet onddiga resor och mojliggora for viktiga transporter att komma fram.
Nar Uppsala vaxer ska plats ges at naturen, kulturen och méanniskan - inte stora bilar.

6. P FOR ONODIGA PARHERINGAR

En bidragande orsak till trangseln i Uppsala ar att stadsplaneringen langre har kretsat
kring bilen. En del av 10sningen pa det ar trangselskatt, men bilar kraver stora ytor dven
nér de star stilla, vilket de faktiskt gor 96 procent av tiden.*” Den otroligt ineffektiva
anvandningen har lett till att det idag finns 3-8 parkeringsplatser per bil och
uppskattningsvis runt 500 kvadratkilometer parkeringsyta i Sverige. Det finns alltsa
mer parkeringsyta én total boyta.*® Ska ytan for bostader och natur 6ka racker alltsa
inte bara en trangselskatt, utan dven styrmedlen fér parkeringarna maste skarpas.

BOSTADER: 42 KVM

PARKERINGAR: 50 KVM

Figur 2. Genomsnittlig yta per person i Sverige.*

Parkeringsanvandandet i Uppsala styrs av kommunens parkeringspolicy, som har som
mal att bland annat tillgangliggéra centrumhandeln, minska biltrafikens miljopaverkan
och effektivisera markanvindningen.“° For att uppna allt detta styrs antalet parkeringar
som byggs av sa kallade “parkeringstal”, vilket ar politiskt beslutade krav som anger hur
manga parkeringsplatser som ska byggas vid bland annat bostader. Parkeringstalen
baseras fraimst pa hur stor boarea som byggs, men det finns viss flexibilitet beroende pa
lage i staden. Om det exempelvis byggs i stadskdrnan kravs farre parkeringar.

Oavsett lage kraver dock kommunen att det ska byggas ett visst antal parkeringar - trots
att lagen inte kraver det.*? For att helt slippa bygga bilparkeringar maste byggherren ha
en sarskild mobilitetsplan. Ett bilfritt liv behandlas alltsd som nagot onormalt snarare &n

¥ Gullberg, A. (2015).

38 50U 2021:23.

39 Fastighetsdgarna, Hyresgéstforeningen och Naturskyddsforeningen (2020).
40 Uppsala kommun (2014).

4 Uppsala kommun (2018b).

42 Envall, P. och Johansson, F. (2020).
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normen. P4 grund av parkeringstalen och den 6kande befolkningen védntas det byggas
ca 8 000 parkeringsplatser i Uppsala fram till 2029.% Det ar helt fel vag att ga.

Nar det galler parkeringsavgifter tas de ut pa offentliga parkeringar mandag-lordag
klockan 08:00-18:00. Sondagar och helgdagar ar avgiftsfria. Avgifterna beror pa var
parkeringen &r och &r generellt satta till en viss taxa per timme (se figur 2). Undantaget
arzon A, dar avgiften ar lagre de forsta tva timmarna for att gynna centrumhandeln.

Som det kan ses i figur 2 fasas de relativt hoga parkeringsavgifterna som anvands i
centrala Uppsala ut ganska snabbt sa fort det ar utanfor stadskdrnan. Pa bara nagra
hundra meter kan parkeringspriset minska med 75 procent. Samtidigt a&r markvardet
vart manga ganger mer an vad parkeringsavgiften foreslar. Exempelvis var berdkningar
att Uppsalas offentliga gatuparkeringar ar subventionerade med 6ver 70 procent.*

R
e
D) ¢ 3
% %
- Q
Jamvagen % %%
% %,
g %
A
%%
"3)-,9 > g
Omrade A-C g
i
1.
%
.. %
Zon Forsta tva Ovrig tid* o
timmarna Omrade D
A 20 kr/timme 35 kr/timme %, o AN\
4’1- ; - ‘«?\96
B 20 kr/timme 20 kr/timme °°°s,, *\“\1?’ N\
C 15kr/timme 15 kr/timme 2 N\
=
D 10 kr/timme 10 kr/timme 3 ° LN
. . 2 Omrade E .
E 5 kr/timme 5 kr/timme % évriga delar av staden
* Mellan klockan 18:00-24:00 dr i
avgiften 5 kr/timme oavsett zon. [

Figur 2. Uppsalas parkeringsomraden och parkeringsavgifter.*

Aven nar det galler privata parkeringar betalar anvéndaren séllan ens i ndrheten av den
faktiska kostnaden. Exempelvis kostar det 10-15 tkr att anldgga en parkeringsplats pa
asfalterad yta och 350-450 tkr for en plats i ett nedschaktat garage. Trots det betalar
anvandaren ofta bara en marginell avgift for att fa tillgang till parkeringsplatserna. Det

43 Uppsala Parkerings AB (2019).

4 Fastighetsdgarna, Hyresgéstforeningen och Naturskyddsforeningen (2020).
45 Uppsala Parkerings AB (2020).
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beror pa att kostnaden for de privata parkeringarna slas ut pa samtliga boende - oavsett
om de ager en bil eller inte.*® De 6vriga boende subventionerar alltsa biligarnas avgifter.

Det enda rimliga ar att den som anviander parkeringen ska betala for den. Nar detta har
provats i andra lander har det lett till att bilefterfragan minskat eftersom anvandarna da
betalar vad parkeringen faktiskt kostar.*” Men for att det ska vara majligt far inte de
narliggande allminna parkeringarna vara sa pass billiga att de konkurrerar ut de privata
parkeringarna. For att de dessa ska kunna bekostas fullt ut av anvandarna maste darfor
aven de kommunéagda allméanna parkeringarna prissattas efter vad marken ar vard.

STOPPA DE SUBVENTIONERADE PARKERINGARNA

Det ar orimligt att en boende som inte dger en bil tvingas betala for andras parkeringar.
Gron Ungdom menar darfor att det behovs ett tak pa antalet bilparkeringar som
maximalt far anlaggas vid nybyggnation och att minimikraven pa antalet parkeringar
slopas. Parkeringstalen ska baseras pa enskilda bedomningar snarare dn generella
regler, och ge mer utrymme at exempelvis cyklar och bilpooler. Kommunen bor ocksa
omgaende krdva att alla nya parkeringar ska ha laddméjligheter for exempelvis elbilar.

Trots behovet av att minska bilismen kan kommunen inte direkt paverka antalet bilar i
staden. Daremot kan den begransa antalet indirekt genom att begransa antalet
parkeringar. For att minska bilismen bor det darfor inféras mal om att minska antalet
bilparkeringar i staden med 15 procent till 2030 och 30 procent till 2050 jamfort med
2020. Genom att ombilda den befintliga ytan i staden fran parkeringar till annat minskar
behovet att exploatera ny mark, vilket gor att fler kan fa néarhet till skogen och naturen.

For att tdcka transportbehovet bor kommunen fokusera pa att framja hallbara resor i
stallet. Exempelvis ersétter en bilpoolsbil i genomsnitt 5-10 bilar, och kan minska
mangden parkeringsyta i en fastighet med ca 80 procent.*®

For att minska bilismen maste dven parkeringsavgifterna héjas. Studier har visat att 10
procent hogre avgifter kan minska antalet bilresor med 3 procent.*® Gron Ungdom
tycker att dagens parkeringsomrade A-C skabli ett enda omrade med ca 50 procent
hogre avgift — 30 kr de forsta tva timmarna och 50 kr 6vriga timmar. Avgifterna i
omrade D och E bor fordubblas till 20 respektive 10 kr/timme. P4 sa sétt frigors yta
samtidigt som det blir enklare for samhallsviktiga transporter att hitta en parkering.

Om priset pa de allménna parkeringarna hojs minskar d&ven konkurrensen for de privata
parkeringarna, som da kan borja ta ut avgifter som speglar dess faktiska kostnader. For
att det ska vara mojligt dven framover maste parkeringsavgifterna 6ka i takt med
prisutvecklingen. Dartill maste anvidndarna av privata parkeringar betala for samtliga

46 Fastighetsdgarna, Hyresgastforeningen och Naturskyddsféreningen (2020).
4 Roth, A. m.fl. (2018)

8 Fastighetsdgarna, Hyresgastforeningen och Naturskyddsféreningen (2020).
450U 2021:23.
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anldggnings- och underhallskostnader. Tillsammans kan detta minska bade bilismen
och byggkostnaderna, och ge mer plats for gang, cykel, kollektivtrafik och natur.

7. SLUTHANDLAT FOR EXTERNA KOPGENTRUM

Historiskt har den vaxande bilismen gatt hand i hand med byggandet av allt fler externa
képcentrum. De manga kopcentrum och handelsplatser som finns utanfor staderna,
inte minst i Uppsala, cementerar bilberoendet och motverkar utvecklingen mot en
hallbar stad. Samtidigt ar de faktorer som lett till 6kad externhandel, sdsom avstand for
att handla och regional koncentration av handel, mojliga att forandra via politik.>® For att
uppna klimatmalen maste vi darfoér tdnka om och tanka ratt gdllande kopcentrum.

Till och med Trafikverket menar att externa kopcentrum har forlorat sin funktion. De
som byggdes for 20 ar sedan bedoms vara forlegade till 2030, mycket pa grund av
behovet av att minska vaxthusgasutslappen som ger 6kade branslepriser och minskade
bilinnehav. Dessutom haller kopcentrumen pa att konkurreras ut av férandrade
inkdpsvanor i form av en vixande e-handel och samordnade hemtransporter.™

De befintliga etableringarna kan dd komma att byggas om till lagerlokaler, ge plats at
jordbruk eller annan ny bebyggelse, som tillsammans med farre parkeringsplatser
frigor stora stadsnéara ytor. Om vi nar hallbarhetsmalen till 2050 visar ett scenario att
kopcentrumen med deras stora parkeringsytor kommer att vara ett minne blott.*

FORBUUD NYETABLERING AV EXTERNA KOPGENTRUM

For att uppna detta kravs kraftfulla styrmedel. De befintliga kopcentrumen tillkom i en
tid dd miljoprovningarna inte var lika skarpa som idag. Vi kraver darfor att kommunen
omprovar miljotillstanden hos samtliga befintliga externa képcentrum och redan
planerade byggnationer samt forbjuda nya etableringar av externa kopcentrum.

Omproévningarna av miljétillstanden ska ske utifran skdrpta klimatkrav, exempelvis
genom krav pa minskat antal bilparkeringsplatser och battre tillganglighet for
kollektivtrafiken. Detta dr ocksa atgarder som Trafikverket foreslagit.>® Kraven ska aven
gdlla etableringar av andra transportintensiva verksamheter, som exempelvis externa
lager. Tillsammans med bland annat trangselskatt och hojda parkeringsavgifter kan
detta minska bilismen avsevart.

50 Amcoff, J., Mohall, M., Waxell, A. och Osth, J. (2015).
SiTrafikverket (2012).

52 Tbid.

53 Tbid.
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