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Stockholmsregionen är en av Europas snabbast växan-
de storstadsregioner och medvetenheten är hög om att 
regionen står inför stora utmaningar, som behov av ökat 
bostadsbyggande och förstärkt infrastruktur. Men hur 
ser problembilden egentligen ut? Och hur fattas de beslut 
som påverkar regionens utveckling? Vilka är de nya stock-
holmarna? Är bostadsproduktionen anpassad till dem? 
Är kanske grundproblemet att vi sitter fast i 1960-talets 
modeller för hur vi tänker, planerar och fattar beslut när 
det gäller samhällsplanering?

Denna rapport gör en djupdykning i den problematiken 
och beskriver hur infrastruktur- och bostadsplanering går 
till och varför det inte fungerar. Rapporten ger också ett 
värdefullt bidrag genom att tydligare beskriva hur befolk-
ningstillväxten faktiskt ser ut och vilka krav det ställer på 
olika typer av bostäder. Många av dem som efterfrågar 
bostäder i regionen har begränsade ekonomiska resur-
ser, samtidigt byggs nästan ingenting för den gruppen. 
Problemet är inte nödvändigtvis att det byggs för lite, 
utan att det byggs för fel målgrupp. Grundfelet är att vi 
lever med en planeringsmodell skapad för en annan tid, 
med andra utmaningar och andra svar på hur samhälls-
problemen ska lösas.

Rapporten har tagits fram av en oberoende arbets-
grupp av forskare och erfarna samhällsplanerare. Arbets- 
gruppen står helt och hållet för innehållet i rapporten.

Trevlig läsning!
Stockholm, december 2014

MARIA RANKKA		  LENNART WEISS
Vd,  				    Kommersiell direktör, 
Stockholms Handelskammare		  Veidekke
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Stockholmsregionen befinner sig i en 
intensiv tillväxtfas. Man får gå tillbaka 
till 1960-talet för att finna en mot-
svarande takt i befolkningsökningen. 
Stockholms snabba tillväxt reser en 
rad frågor kring hur regionen ska 
tackla de framtida utmaningarna. 
Hur ska bostadsbyggandet hänga 
med och hur ser vi till att vägar och 
spår byggs ut för att klara den växan-
de trafiken? 

I denna rapport presenterar vi idéer 
om hur man skulle kunna modernisera 
och effektivisera samhällsbyggandet 
och därigenom skapa bättre förutsätt-
ningar att hantera de framtidsutma-
ningar som Stockholmsregionen står 
inför. 

Stockholms län växer primärt 
genom utrikes invandring och höga 
födelsetal. Inflyttning från övriga 
Sverige utgör en mycket liten del av 
Stockholmsregionens befolknings- 
ökning. Men eftersom en stor del av 
flyktingmottagandet sker utanför 

Stockholmsområdet är en del av de 
inrikes flyttströmmarna egentligen 
utrikes invandring. Även den fram-
tida befolkningstillväxten förvän-
tas drivas av invandring och 
positiva födelsenetton. 
Stockholmsregionens 
tillväxt är således 
utmanande i fler 
dimensioner än 
vi vanligtvis 
talar om.

Den ökning 
av bostadsefter-
frågan som skett 
genom befolk-
ningstillväxten 
härrör till stor del från 
grupper som kan antas ha 
begränsade ekonomiska resurser. 
Det är en viktig förklaring till varför 
bostadsbyggandet under lång tid 
varit lågt i förhållande till hur snabbt 
befolkningen vuxit. 

Den totala bostadsytan i länet växte 

nästan exakt lika snabbt som befolk-
ningen under perioden 1997–2009. 
Den upplevda bostadsbristen beror 
således inte på att det totalt sett pro-
ducerats för lite bostadsyta utan på 

att den yta som tillkommit 
haft en ojämn fördel-

ning. Medan trång-
boddheten har ökat i 
flera socioeko- 
nomiskt svaga 
områden har 
boendeytan ökat 
i många andra 

delar av länet. 
För att behålla 

boendetätheten på 
nuvarande nivå, mätt i 

antal invånare per bostad, 
är bedömningen att det krävs  

8 000–14 000 nya bostäder per år 
fram till år 2050. Dessa siffror ligger 
klart över utfallet för bostadsbyggan-
det de senaste tio åren, och även de 
senaste 30 åren. Det är svårt att se 

SAMMANFATTNING

Stockholms 
län växer primärt 

genom utrikes  
invandring  
och höga  
födelsetal. 
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hur detta skulle kunna realiseras utan 
att man söker nya vägar för organise-
ring och finansiering av bostadsbyg-
gande och infrastruktur i regionen.

Vid sidan av bostadsförsörjningen 
framstår transportinfrastrukturen 
som den största framtidsutmaning-
en för Stockholmsregionen. Det 
har skapats ett uppdämt behov av 
investeringar i Stockholmsregionens 
transportsystem. Fördelningen av 
statliga resurser har inte avspeglat 
Stockholms bidrag till rikets sam-
lade ekonomiska tillväxt. Det svala 
statliga intresset för investeringar i 
Stockholms transportsystem under 
flera decennier innebär att regionen 
i större utsträckning måste klara 
finansieringen av framtida infrastruk-
turutbyggnader på egen hand. 

Den nuvarande modellen för regional 
infrastruktur- och bebyggelsepla-
nering växte fram under de första 
efterkrigsdecennierna. Det är en 
modell som redan tidigt visade sig 
vara bristfällig. Ett uttryck för detta 
är de ständiga förhandlingarna mel-
lan stat och region som genomförts 
under de senaste decennierna. Att 
modellen inte fungerar beror bland 
annat på att förutsättningarna för 
regionplaneringen under det senaste 
halvseklet i flera viktiga avseenden 
förändrats i grunden. Strukturen 
på befolkningstillväxten ser annor-
lunda ut, människor rör sig över 
kommungränserna på ett helt annat 
sätt, Stockholms stads dominans har 
minskat, den täta staden har fått en 

Regionen 
måste klara 

mer av  
finansieringen 

av framtida 
infrastruktur- 
utbyggnader 
på egen hand
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renässans som planeringsideal och 
bostadsbyggandet har gått från att 
vara subventions- till marknadsdrivet. 

Det finns behov av att söka efter 
nya alternativ för hur vi ska orga-
nisera och finansiera vår regionala 
samhällsplanering och de viktiga 
infrastruktursystemen i Stockholm. 
En diskussion om dessa frågor 
behöver beröra både den nivå som 
ska gälla för organiseringen, från 
lokalt till regionalt/centralt och hur 
finansieringen ska lösas, med skatter 
eller avgifter.

Man kan tänka sig fyra olika 
modeller för den framtida organise-
ringen. De utesluter inte varandra 
utan pekar på olika utvecklingsvägar 
som kan kombineras. 
•	 Den offentliga regionala modellen 

– stärkt regionalt inflytande över 
den fysiska planeringen. 

•	 Den kommunbaserade offentliga 
modellen – frivilligt samarbete 
mellan starka primärkommuner. 

•	 Den globala effektivitetsmodel-
len – stora internationella bolag 
med stort ”know-how”, finansiella 
muskler och skalfördelar tar över 
många av de uppgifter som i dag 
ligger på kommun och landsting. 

•	 Avgifter, bolag och affärsmässighet 

– effektivitet och marknadsorien-
tering genom ökad avgiftsfinansie-
ring och fler offentliga verksam- 
heter som drivs i bolagsform. 

För att öka bostadsbyggandet är det 
centralt att på olika sätt göra plane-
ringen av nya bostäder mer mark-
nadsorienterad. Det kan ske genom 
att använda infrastrukturens mark- 
värdeeffekter som en del av finansi- 
eringen av nya vägar och spår. Det 
skapar drivkrafter att ta fram bygg-
rätter i attraktiva områden. Statliga 
eller landstingskommunala medel för 
investeringar i vägar och spår bör 
villkoras av att berörda kommuner 
släpper ut en viss mängd byggrätter 
på marknaden.

Det befintliga bostadsbeståndet  
måste utnyttjas mer effektivt. Bruks-
värdessystemet  medför att hyres-
bostadsbeståndet utnyttjas ineffektivt. 
Det  måste reformeras. Även i det 
ägda beståndet finns starka inlås-
ningseffekter, främst på grund av 
kapitalvinstbeskattningen. För att 
resurssvaga hushåll ska kunna hävda 
sig på bostadsmarknaden behövs 
ekonomiska stödsystem som riktar 
sig direkt till dem. Trösklarna till 
ägarmarknaden kan sänkas genom 
ett skattegynnat bosparande, höjt 

bolånetak samt ökade möjligheter 
för boende i socioekonomiskt svaga 
områden att ta över ägandet av sin 
bostad. 

När det gäller transportsystemet 
är vår bedömning att Stockholms-
regionen bör bli mindre beroende av 
staten för att klara viktiga framtids-
investeringar. Alternativ finansie-
ring baserad på brukaravgifter och 
markvärden bör regelmässigt prövas 
för alla större infrastrukturprojekt i 
länet. 

Vi föreslår vidare en perma-
nent förhandlingsdelegation för 
Stockholmsregionen. Delegationens 
uppgift bör vara att nå överens-
kommelser kring inriktningen och 
finansieringen av det framtida 
transportsystemet i regionen, samt 
löpande följa upp tidigare slutna avtal 
vad gäller investeringar i transport-
infrastrukturen. Även övergripande 
frågor rörande lokalisering av nya 
bostäder och arbetsplatser bör ligga 
på delegationens bord. Delegationen 
bör dra på befintliga utrednings- och 
kansliresurser i länet. Nya planerings-
byråkratier bör undvikas. 

		Trösklarna till ägarmarknaden 			kan sänkas genom 
• ett skattegynnat bosparande 
• höjt bolånetak
• 	ökade möjligheter för boende i 		 	�socioekonomiskt svaga områden 		 	att ta �över ägandet av sin 		 	bostad. 

KÄLLA: WSP:S  BEARBETNING AV DATA FRÅN TMR/
SLL SAMT INSTITUTET FÖR BOSTADS- OCH URBAN-
FORSKNING
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Stockholmsregionen växer sedan 
flera år kraftigt när det gäller antal 
invånare.1 Den ekonomiska tillväx-
ten är också högre än genomsnittet 
i Sverige. Det finns ett samband 

1 	 Med Stockholmsregionen avses främst Stock-
holms län. Den statistik och de resonemang som 
följer längre fram i rapporten utgår från just 
Stockholms län, det vill säga den administrativa 
regionen. Den faktiska, funktionella regionen 
har dock en större geografisk utbredning än så. 
Enligt SCB:s indelning i lokala arbetsmarknader 
består Stockholmsregionen även av ett antal 
kommuner i Uppsala och Södermanlands län.

mellan dessa förhållanden som är 
positivt och som bidrar till att göra 
Stockholm till Sveriges tillväxtnav 
framför andra. 

Storstadslivet med dess rika utbud 
av möjligheter och variation har 
under senare år också kommit att 
bli attraktivt på flera sätt. Delvis för 
utbudet och möjligheterna i sig, som 
en varierad region med tillväxt ger. 
Men också för att urbanitet och tätt 
boende blivit på modet och laddats 

med positiva värden, där hållbarhet 
fokuserats alltmer.

Det har blivit något av en given  
metafor de senaste åren att ”Stock-
holm växer med två SL-bussar om 
dagen”. Det är en illustration av 
hur många personer som länet ökar 
med, varje dag, om man sätter dessa 
personer i bussar. Det är en bra och 
slående bild. Den har blivit grunden 
för en rad diskussioner om vilka krav 
som ställs bland annat på infrastruk-

2020-TALETS 
UTMANINGAR
KRÄVER NYA 
LÖSNINGAR 
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tur och bostadsbyggande i regionen 
framöver.

Vid sidan av denna slående meta-
for finns förstås också en rad tecken i 
vardagen på att Stockholm håller på 
att växa in i en större dimension av  
stad. Trängsel har blivit ett känne- 
tecken för Stockholmslivet. Det gäller 
 i kollektivtrafiken, det gäller i väg- 
trafiken och det gäller på bostads-
marknaden. I vardagen möter man  
som stockholmare allt oftare köer och 
dynamiken i en växande storstads-
region har blivit alltmer påtaglig. 
Skillnader i status mellan bostads- 
områden diskuteras i termer av segre- 
gation, både ekonomisk och etniskt. 
Skillnaderna mellan staden och regio-
nens omfattande glesbygd har ökat. 
Stockholmslivet har blivit alltmer 
komplicerat. Samtidigt som det lockar 
allt fler.

 

I den här rapporten tar vi upp flera av 
dessa förhållanden mer från grunden. 
Vi studerar den historiska tillväxten 
av Stockholmsregionen, vi granskar 
hur befolkningsökningen ser ut i sina 
detaljer och vi ser på Stockholms 
utveckling och statens satsningar 
på regionen i jämförelse med andra 
län. Slutligen resonerar vi kring 
frågan hur en organisatorisk ram för 
styrning och ledning av väsentliga 
samhällsfrågor framöver bör utfor-
mas. Stockholmsregionen upplever 
redan en utmanande situation i flera 
avseenden. Framöver kommer flera 
av utvecklingstendenserna som vi ser 
i nuet att accentueras. Det gör att lös-
ningsförslagen också blir utmanande. 
Vi hoppas kunna bidra till att ny kun-
skap kommer fram och att debatten 
om Stockholms framtida utveckling 
förs framåt genom vårt inlägg.

 

De utmaningar som vi möter i 
Stockholmsregionen är mer mång-
facetterade och svårlösta än under 
tidigare decennier. Trots det söker 
vi ofta i debatten lösningar på dessa 
utmaningar som mer har sin grund i 
synen på samhällsutvecklingen på  
1960-talet än 2020-talet. Storlands-
tingets bildande 1971 var till exempel 
ett resultat av en tro på att en ökad 
betoning av den regionala samhälls- 
nivån skulle kunna lösa problemen. 
Att nycklarna skulle finnas i politik 
och planering. Och många fortsätter 
att hävda det. Vi menar att det san-
nolikt är ett felslut. Vi kan inte möta 
framtidens utmaningar med gångna 
tiders lösningar. Här söker vi efter 
nya lösningar som kan ta vara på det 
bästa i redan befintliga strukturer i 
offentlig och privat sektor. Det kan 
förhoppningsvis bli 2020-talets lös-
ningar på 2020-talets utmaningar! 

Trängsel har blivit ett kännetecken för Stockholmslivet. Det gäller i kollektivtrafiken, det gäller i vägtrafiken och det gäller på bostadsmarknaden.
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Inflyttarna är unga 
och kommer från 
större städer
Stockholms snabba befolkningstill-
växt uppmärksammas alltmer. Under 
det senaste decenniet har antalet nya 
stockholmare i genomsnitt uppgått till 
30 000 per år. Faktum är att man måste 
gå tillbaka till de första efterkrigs- 
decennierna för att finna en motsva-
rande takt i befolkningsutvecklingen.  

Det finns en rad seglivade föreställ-
ningar om Stockholmsregionens 
befolkningsutveckling. Den kanske 
vanligaste är att Stockholms tillväxt 
primärt sker till priset av att andra 
delar av landet tappar befolkning. 
Ibland hävdas till och med att 
gles- och landsbygdens avfolkning 
direkt kan kopplas till att unga män 
och kvinnor i strid ström lämnar 
fädernegården för att söka lyckan i 
huvudstaden. 

Detta är möjligen en relevant 
beskrivning av hur Stockholm växte 

från mitten av 1800-talet och fram 
till och med de första efterkrigsdecen-
nierna. Men under de senaste decen-
nierna är mönstret ett helt annat. 

För det första utgör inte längre 
inflyttning från andra delar av landet 
en särskilt stor del av befolknings-
tillväxten i Stockholms län. För det 
andra går de stora inrikes flyttström-
marna till Stockholm knappast från 
gles- och landsbygd utan från de 
övriga storstäderna samt från ett 
antal större universitets- och högsko-
leorter. Faktum är att de kommuner 
som enligt Sveriges Kommuner och 
Landstings (SKL:s) indelning tillhör 
kommungruppen glesbygdskommu-
ner under perioden 2000–2013 haft 
ett svagt positivt flyttnetto relativt 
Stockholms län. 

De största flyttströmmarna till 
Stockholms län är från kommungrup-
pen större städer. Detta är till stor del 
en återspegling av att flyttbenägen-
heten ökar markant i samband med 
att man avslutat högre studier. Bland 
kommunerna med störst negativa 
flyttnetton gentemot Stockholms län 
återfinns följaktligen universitetsor-
terna Uppsala, Umeå, Örebro och 
Linköping. 

VARIFRÅN KOMMER
ALLA NYA
STOCKHOLMARE? 

Stockholms län växer primärt genom invandring och höga födelsetal. 
Inflyttning från övriga riket utgör endast omkring fem procent av 
den totala befolkningstillväxten. Bland inflyttarna från övriga Sverige 
dominerar unga i åldrarna 24–28 år medan Stockholms län för övriga 
åldersgrupper nästan genomgående har negativa flyttnetton, det vill 
säga utflyttningen är större än inflyttningen. 

Bostadsefterfrågan på grund av befolkningstillväxten härrör till stor 
del från grupper som i genomsnitt har begränsade ekonomiska re-
surser. Det är en viktig förklaring till varför bostadsbyggandet under 
lång tid varit lågt i förhållande till hur snabbt befolkningen vuxit. 

Även den framtida befolkningstillväxten förväntas drivas av invand-
ring och positiva födelsenetton. Fram till 2050 bedöms befolkningen 
i länet växa med 0,6 till 1,0 miljoner invånare. Den stora osäkerheten 
beror huvudsakligen på svårigheterna i att förutspå framtida flykting- 
invandring. 
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Flyttbenägenheten är högst bland 
unga individer, framför allt bland 
nyutexaminerade studenter. Stock-
holm har under perioden 2000–2013 
haft ett positivt samlat flyttnetto 
gentemot övriga län för individer i 
åldrarna 15–33 år. De positiva flytt- 

nettona är särskilt stora i spannet 
24–28 år. I övriga åldergrupper är 
Stockholms läns inrikes flyttnetto 
med några få undantag svagt nega-
tivt. Det kan förklaras av att många 
barnfamiljer väljer att flytta till 
angränsade län där bostadspriserna 

är lägre och unga pensionärer bosät-
ter sig i sina fritidshus. Flyttmönstret 
återspeglar alltså att Stockholm har 
en hög attraktionskraft på yngre 
individer, men också en utveckling 
mot regionförstoring och utglesning 
av regionen. 

Figur 1	 Flyttnetto (inflyttning minus utflyttning) gentemot Stockholms län. Samlat flyttnetto  
	 2000–2013 i förhållande till befolkningen år 2000. SKL:s kommungrupper.  
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KÄLLA: WSP:S BEARBETNING AV DATA FRÅN SCB/RAPS

Figur 2	 Samlat inrikes flyttnetto för Stockholms län 2000–2013 fördelat på ettårsklasser  
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Stockholm växer 
främst genom 
invandring och 
höga födelsetal
De inrikes flyttningarna ger dock ett 
relativt litet bidrag till befolkningstill-
växten i Stockholms län. Under peri-
oden 2000–2013 har nettoinflyttning-
en från andra delar av länet endast 

stått för 11 procent av länets samlade 
befolkningstillväxt. Åren 2002–2004 
var det inrikes flyttnettot till och 
med negativt. Den verkliga kraften i 
befolkningsutvecklingen kommer från 
stora positiva födelsenetton (födda 
minus döda) och invandring. Under 
den aktuella perioden har nettoin-
vandring och positiva födelsenetton 
stått för 46 respektive 43 procent av 
befolkningstillväxten (figur 3). 

 

Mycket talar dock för att invand-
ringen de facto bidrar till en ännu 
större del av befolkningstillväxten i 
Stockholm än vad som framgår  av 
det utrikes flyttnettot. Under perioden 
2000–2013 bestod det inrikes flytt-
nettot till 59 procent av utrikes födda 
personer, vilket sannolikt till stor del 
är en avspegling av hur flyktingmot-
tagandet är organiserat. 

År 2014 återfanns knappt 14 pro- 
cent av de inskrivna i Migrations-

Figur 3	 Befolkningstillväxt i Stockholms län 2000–2013 fördelat på födelsenetto samt  
	 utrikes- och inrikes flyttnetto.  
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verkets mottagningssystem i Stock-
holms län, vilket är klart mindre än 
länets andel av rikets totala befolk-
ning som är 22 procent.2 Samtidigt är 
länets andel av rikets nettoinvandring 
något större än länets andel av rikets 
befolkning. 

En viktig förklaring till detta möns-
ter skulle kunna vara att invandring-
en till Stockholms län till relativt 
stor del utgörs av personer som fått 
uppehållstillstånd redan vid ankomst 
till Sverige, det vill säga anhörigin-
vandrare, immigranter från EU/EES 
samt arbetskraftsinvandrare från 
länder utanför EU/EES. En annan 
möjlig orsak skulle kunna vara att 
beslut om uppehållstillstånd i många 
fall följs av flytt till annat län. Det 
torde särskilt gälla för de omkring 70 
procent asylsökande som återfinns på 
Migrationsverkets anläggningsboen-
den och som efter beslut om upphålls-
tillstånd måste skaffa sig bostad på 
egen hand. Anläggningsboendena 
återfinns nästan uteslutande utanför 
Stockholms län. 

När man får permanent uppehålls-
tillstånd ska man omgående folk-
bokföra sig hos Skatteverket och det 
är först då man inkluderas i befolk-
ningsstatistiken. I vissa fall görs detta 
först efter det att man avflyttat till 
annat län. Eftersom det då inte finns 
någon tidigare folkbokföringsadress 
i Sverige kommer flytten att regist-
reras som invandring från utlandet i 
statistiken. Om man däremot redan 
hunnit folkbokföra sig i mottagnings-
kommunen kommer flytten i stället 
att registreras som en inrikes flytt. 
Det senare skulle kunna förklara 
varför en så stor del av det inrikes 
flyttnettot i Stockholms län består av 
utrikes födda. 

Stockholm växer alltså primärt 
genom invandring och att det föds 
många barn. En mindre del av 
befolkningsökningen består av unga 
som flyttar från andra delar av 
landet. Den bostadsefterfrågan som 
är en följd av befolkningstillväxten 

2	 Uppgiften är hämtad från Migrationsverket och 
avser aktuellt läge den 1 juni 2014.

härrör till stor del från grupper som 
har små ekonomiska resurser. Mot 
den bakgrunden finns det till exempel 
skäl att ifrågasätta om bostadspriser-
na i Stockholm i särskilt stor utsträck-
ning drivs av befolkningstillväxten. 
I en rapport från Boverket hävdas 
till exempel att boprisökningen i 
Stockholms län under perioden 
1996–2011 endast till drygt 20 pro-
cent beror av demografiska faktorer. 
Huvuddelen av prisuppgången kan 
enligt rapporten förklaras av stigande 
inkomster, låga räntor samt förvänt-
ningar om fortsatta prisökningar.3 
 Strukturen på befolkningstillväx-
ten förklarar också delvis varför 
bostadsbyggandet är lågt i förhål-
lande till befolkningstillväxten. 
Nyproduktionen i länet är starkt 
koncentrerad till ägda bostäder i 
centrala och halvcentrala lägen och 
skälet är enkelt; det är i huvudsak där 
som betalningsviljan är tillräckligt 
hög för att det ska vara lönsamt att 
bygga nytt. Man kan utgå från att 
befolkningstillväxten har en mycket 
svag direkt effekt på detta segment 
av bostadsmarknaden. Men även de 
indirekta effekterna är sannolikt små. 
Studier har visat att de flyttkedjor 
som uppstår vid den inriktningen på 

3	  Boverket (2013).

byggandet är begränsade.4 Det beror 
på den begränsade rörligheten på 
bostadsmarknaden. Att bygga dyra 
och centralt belägna bostadsrätter 
för ekonomiskt starka hushåll frigör 
bara marginellt fler billiga lägenheter 
i länets ytterområden för resurssvaga 
grupper. Och med låg rörlighet uppåt 
i bostadshierarkin blir det successiva 
inflödet av kapital ”underifrån” till 
marknaden för nyproduktion litet. 

Ett annan illustration av Stock-
holms befolkningstillväxt är hur 
länets skattekraft utvecklats. Skatte-
kraften är de samlade beskattnings-
bara förvärvsinkomsterna i förhål-
lande till befolkningen. Som framgår 
av figur 4 ligger skattekraften i 
Stockholms län väl över medelskat-
tekraften i riket. Men sett över de 
senaste två decennierna är tendensen 
svagt negativ, det vill säga skillna-
den mellan skattekraften i länet och 
medelskatten i riket minskar. Detta 
är analogt med att betalningsförmå-
gan för boendet, mätt per capita, har 
utvecklats något svagare i Stockholms 
län än genomsnittet för riket, om än 
från en hög nivå. 

4	 Se till exempel Magnusson Turner (2008) och 
Bokriskommittén (2014).

Figur 4	 Skattekraften i Stockholms län i förhållande till  
	 medelskattekraften i riket. 
	 Medelskattekraften = index 100.  
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Den framtida  
befolknings- 
utvecklingen
Aktuella befolkningsframskrivningar 
pekar mot att den snabba befolk-
ningstillväxten i Stockholms län kom-
mer att fortsätta under de kommande 
decennierna och strukturen på den 
tillkommande befolkningen kommer 
att följa ungefär det mönster vi sett 
under de senaste 10–20 åren. 

Regionala befolkningsframskriv-
ningar är normalt sett tämligen 
tillförlitliga, åtminstone när det 
gäller födelsenettot och den inrikes 
nettoflyttningen. Det stora osäker-
hetsmomentet ligger i hur invandring-
en utvecklas. Det utrikes flyttnettot 
styrs till stor del av faktorer som är 
utomordentligt svåra att förutspå, 
som den politiska utvecklingen i olika 
delar av världen och den nationella 
migrationspolitiken. Även migrations-
politiken i de övriga EU-länderna 

påverkar invandringen till Sverige. 
När det gäller Stockholms län, 

vars befolkningstillväxt i betydande 
utsträckning drivs av just invand-
ring, är det därför särskilt svårt att 
bedöma den framtida utvecklingen. 
Osäkerheterna kring invandringen 
påverkar även i hög grad bedömning-
en av det framtida inrikes flytnettot. 
Som beskrivits tidigare utgörs det 
inrikes flyttnettot till en betydande 
del av de facto-invandring. 

Mot bakgrund av dessa osäkerheter 
har vi valt att bygga befolknings-
framskrivningen på två alternativa 
utvecklingsbanor: ett låg- och ett 
högalternativ. 

Den inrikes nettoflyttningen 
beräknas fortsatt utgöra en liten del 
av befolkningstillväxten och varierar 
från 1 500 personer år 2030 i låg- 
alternativet till strax under 5 000 i 
högalternativet. Det stora bidraget 
till befolkningsökningen beräknas i 
stället komma från utrikes flyttnetto 
och födelsenetto. Beroende på alter-
nativ bedöms det utrikes flyttnettot 

år 2030 uppgå till mellan 3 000 och 
9 000 personer, medan födelsenettot 
samma år beräknas hamna i interval-
let 10 000–14 000 personer. 

I högalternativet växer Stockholms 
län med 1,0 miljoner invånare eller 
48 procent fram till år 2050 medan 
tillväxten i lågalternativet stannar på 
0,6 miljoner invånare eller 28 pro-
cent. Det ger en årlig genomsnittlig 
befolkningsökning på 28 000 respek-
tive 16 500 personer. 

Den årliga procentuella befolk-
ningstillväxten fram till 2050 beräk-
nas, beroende på scenario, uppgå till 
mellan 0,7 och 1,2 procent. Det kan 
jämföras med den genomsnittliga 
årliga befolkningstillväxten på 0,9 pro- 
cent under perioden 1968–2013. 
Under det senaste decenniet har dock 
befolkningstillväxten varit väsentligt 
högre än så. Under perioden 2003–
2013 växte befolkningen i Stockholms 
län med i genomsnitt 1,5 procent.  
Man får gå tillbaka till 1950- och 
60-talen för att hitta en motsvarande  
tillväxttakt. 1955–1965 växte befolk-
ningen i Stockholms län med i 
genomsnitt 1,6 procent per år.

Enligt Migrationsverkets senaste 
nationella prognos bedöms antalet  
asylansökningar under år 2014 
uppgå till 82 000. Under år 2015 
bedöms ansökningarna uppgå till 
mellan 80 000 och 105 000, med 
ett huvudscenario på 96 000.5 Detta 
kan jämföras med det genomsnittliga 
antalet asylansökningar per år under 
perioden 2003–2013 som var 31 000.  
Denna mycket kraftiga ökning av 
antalet asylansökningar kommer att 
få starkt genomslag på Stockholms 
läns befolkningstillväxt. Det talar 
för att även högalternativet i befolk-
ningsframskrivningen kommer att 
underskatta befolkningstillväxten, 
åtminstone på kort sikt. 

5	  Migrationsverket (2014)

Figur 5	 Befolkningsutveckling i Stockholms län. Faktisk 
	 utveckling 1968–2013 samt framskrivning 2014–2050. 
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HUR MÅNGA 
BOSTÄDER
MÅSTE BYGGAS?
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Den historiska 
utvecklingen
Under perioden 1990–2012 byggdes 
det 0,34 bostäder per ny invånare i 
Stockholms län. Byggandet har varit 
väsentligt lägre än vad som hade 
krävts för att hålla jämna steg med 
befolkningsutvecklingen (se figur 6). 
Det innebär att det genomsnittliga 
antalet boende per lägenhet ökat. 
1990 gick det i genomsnitt 2,0 perso-
ner per lägenhet, en siffra som 2012 
ökat till 2,2 personer. 

En vanlig tolkning av denna 
utveckling är att boendetätheten ökat, 
det vill säga att stockholmarna trängt 

ihop sig på en allt mindre genom-
snittlig boyta. Men är det verkligen 
på det viset?

Ett svar på den frågan kan ges 
genom att studera data från fastig-
hetstaxeringen. En sådan analys ger 
vid handen att länets totala bostads-
yta ökade med 14,1 procent under 
perioden 1997–2009.6 Den samlade 
bostadsytan ökade därmed nästan lika 
snabbt som befolkningen (+14,5 pro- 
cent). Under samma period ökade 
dock antalet lägenheter (småhus 
och lägenheter i flerfamiljshus) med 
endast 10,8 procent. Att bostadsytan 

6	 Siffran bostadsytan i samtliga fastigheter  
exklusive fritidshus (typkod 221).

ökat väsentligt snabbare än antalet 
bostäder beror på tillbyggnader 
av befintliga bostäder, primärt av 
småhus.

Totalt sett ökade den genomsnitt-
liga boendetätheten under perioden 
1997–2009, men förändringen är 
högst marginell. År 1997 var den 
genomsnittliga boytan per invånare 
39,2 kvm, vilket kan jämföras med 
39,1 kvm år 2009. I analysen har vi 
visserligen inte haft tillgång till data 
från de senaste årens fastighetstaxe-
ringar, men även om så varit fallet är 
det tveksamt om det gett någon mer 
substantiell förändring i detta möns-
ter av en i allt väsentligt oförändrad 
genomsnittlig boendetäthet. 

Den totala bostadsytan i länet växte nästan exakt lika snabbt som 
befolkningen under perioden 1997–2009. Den upplevda bostadsbristen 
beror således inte på att det totalt sett producerats för lite bostadsyta 
utan på att den yta som tillkommit haft en ojämn fördelning. Medan 
trångboddheten har ökat i ett flertal socioekonomiskt svaga områden 
har boendetätheten tvärtom minskat i många andra delar av länet. 

För att behålla boendetätheten på nuvarande nivå, mätt som antal 
bostäder per invånare, är bedömningen att det krävs 8 000–14 000 
nya bostäder per år fram till 2050. Det breda intervallet beror primärt 
på de stora osäkerheter som råder kring den framtida befolkningstill-
växten. Andra osäkerhetsfaktorer är hur boendetätheten och andelen 
singelhushåll utvecklas, samt i vilken utsträckning det framtida trans-
portsystemet kan möjliggöra arbetspendling från omkringliggande län.

Figur 6	 Befolkning och bostadsbestånd i Stockholms län 
	 1990–2012. Bostadsbestånd mätt som totalt antal 
	 lägenheter i småhus och flerfamiljshus. 
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En viktig observation är att boende-
tätheten uppvisar en mycket varie-
rande utveckling, både i geografin 
och mellan bostadstyper. I figur 7 
illustreras hur boendetätheten, mätt 
som boyta per invånare, utvecklats i 
länets så kallade planområden under 

perioden 1997–2009. Kartan bygger 
på data som tagits fram genom att 
kombinera uppgifter från fastig-
hetstaxeringen med registret över 
totalbefolkningen.

Det övergripande mönster som 
framträder är att trångboddheten 

primärt ökat i socioekonomiskt svaga 
områden dominerade av flerfa-
miljshus, inte minst i de yttre södra 
förorterna. I områden där småhus 
dominerar tenderar dock boende-
tätheten att vara oförändrad eller 
svagt minskande. Även Stockholms 

Figur 7	 Förändring i boendetäthet 1997–2009 (kvm boyta/inv.) 
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innerstad uppvisar i stort oförändrad 
boendetäthet, trots att bostadspriser-
na där stigit till mycket höga nivåer 
under den studerade perioden. 

En intressant iakttagelse är att 
flertalet av de områden där boende-
tätheten ökat redan i utgångsläget 

kännetecknades av relativ trångbodd-
het. Ett exempel är Fittja som 1997 
hade en boendetäthet på 29,7 kvm 
per invånare, det vill säga 9,5 kvm 
mindre än genomsnittet för länet. 
År 2009 hade boytan per invånare 
i Fittja minskat till 27,4 kvm per 

invånare, en differens på 11,7 kvm i 
förhållande till länsgenomsnittet. 

Sammanfattningsvis finns det allt-
så knappast fog för att hävda att det 
på en aggregerad nivå byggts upp ett 
betydande underskott på bostadsyta i 
länet under den studerade perioden. 
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Den upplevda bostadsbristen handlar 
snarare om att tillskottet av bostads-
yta haft en ojämn fördelning och att 
denna skevhet haft tydliga socioeko-
nomiska förtecken. En viktig faktor 
bakom detta mönster är sannolikt 
bristen på fungerande flyttkedjor, 
som innebär att många hushåll bor 
kvar i lägenheter och småhus som 
egentligen är onödigt stora. Samtidigt 
har ett stort antal trångbodda hushåll 
svårt att växla upp till ett större 
boende. 

Bilden som tonar fram är alltså 
en bostadsmarknad som är tydligt 
segmenterad. För den stora majo-
riteten av länsinvånarna förefaller 
marknaden kunna tillgodose bostads-
efterfrågan på ett relativt bra sätt. 
Därutöver finns dock grupper där 
inkomstutvecklingen varit för svag 
för att kunna upprätthålla konsumtio-
nen av bostadsyta på tidigare nivåer, 
vilket kommit till uttryck i ökad 
trångboddhet. 

Det framtida  
behovet av  
bostäder
När man ska bedöma det framtida 
bostadsbehovet är just boendetätheten 
en central faktor. Även små föränd-
ringar i boendetätheten ger ett kraftigt 
utslag på hur många nya bostäder 
som måste byggas. En minskad boen-
detäthet från 2,2 till 2,1 invånare per 
lägenhet skulle exempelvis i sig kräva 
ett bostadstillskott på nära 50 000 
lägenheter, även om befolkningen var 
densamma som i dag.  

Men även andra faktorer har en 
avgörande inverkan på hur stor 
bostadsproduktion som behövs. En 
sådan är hushållssammansättningen 
och då inte minst andelen singel-
hushåll. Singelhushåll konsumerar i 
genomsnitt en större boyta per capita 
än flerindividhushåll. 

Ju större andel singelhushåll, desto 
större bostadsbyggnadsbehov. En 
annan viktig faktor är transport-
systemet. Om transportsystemet 
byggs ut så att det skapas bättre 
förutsättningar för inpendling från 
de omkringliggande länen minskar 
bostadsbyggnadsbehovet – liksom 

En minskad  
boendetäthet 
från 2,2 till 

2,1 invånare per 
lägenhet kräver 
ett bostadstill-
skott på nära 

50 000  
lägenheter

Bildtext här
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befolkningstillväxten – i Stockholm. 
När vi bedömt det framtida bostads-
byggnadsbehovet har vi dock utgått 
från en i allt väsentligt oförändrad 
boendetäthet och att det inte sker 
några mer dramatiska förändring-
ar i möjligheterna att pendla över 
länsgräns. Det innebär att framskriv-
ningen bygger på antagandet att det 
behövs 0,5 nya bostäder per tillkom-
mande person.

Basen för framskrivningen av 
bostadsbehovet utgörs av de två 
alternativa scenarierna för befolk-
ningsutvecklingen som redovisas 
ovan. Lågalternativet innebär att det 
behövs ett byggande i Stockholms län 
på runt 9 000 bostäder per år fram 
till år 2030 och därefter knappt  
8 000 per år. I högalternativet är 
behovet ungefär 14 000 bostäder per 
år hela perioden 2014–2050. Dessa 
siffror ligger klart över utfallet för 
bostadsbyggandet de senaste 10 år- 
en, och även de senaste 30 åren.  

Bostadsbyggandet under de senaste 
tre decennierna har varierat mellan 
5 000 och 10 000 med ett medel på 
drygt 7 000. 

Den här framtidsbedömningen 
bör betraktas i ljuset av att bostads-

byggandet numera till stora delar är 
marknadsdrivet. De statliga investe-
ringsstöden är i allt väsentligt avveck-
lade och de kommunala bostads- 
bolagen är betydligt mindre aktiva 
än för ett antal decennier sedan. För 
att byggandet ska nå upp till den 
nivå som följer  av det demogra-
fiskt betingade behovet krävs det en 
tillräcklig köpkraft på den regionala 
bostadsmarknaden. Att befolkningen 
växer innebär inte per automatik att 
efterfrågan på nyproduktion ökar i 
samma takt. Hur de samlade hushålls- 
inkomsterna utvecklas och hur denna 
välståndsökning fördelas mellan 
olika inkomstgrupper är minst lika 
viktiga faktorer. I detta sammanhang 
finns det åter skäl att poängtera att 
befolkningstillväxten även under de 
kommande decennierna till betydan-
de del kommer att utgöras av ekono-
miskt svaga grupper med begränsade 
möjligheter att efterfråga nyproduce-
rade bostäder. 

Befolkningstillväxten kommer till betydande del att utgöras av ekonomiskt svaga grupper med begränsade möjligheter att efterfråga nyproducerade bostäder.

0,5 
bostäder per 

tillkommande 
person BEHÖVS
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INFRASTRUKTUR 
– ÄR STOCKHOLM 
MISSGYNNAT? 

Det finns tydliga indikationer på att det skapats ett uppdämt behov av 
investeringar i Stockholms transportsystem och en viktig synpunkt är 
att fördelningen av statliga resurser gjorts på ett sätt som inte stått i 
överensstämmelse med Stockholmsregionens bidrag till rikets samlade  
ekonomiska tillväxt. Det svala statliga intresset för investeringar i 
Stockholms transportsystem aktualiserar frågan om regionen i större 
utsträckning måste klara finansieringen av framtida infrastruktur- 
utbyggnader på egen hand. 
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Ett rimligt antagande är att invester- 
ingarna i transportinfrastruktur  
långsiktigt bör växa i ungefär samma  
takt som ekonomin i övrigt. Om så inte 
skett är det en indikation på att det 
skapats ett uppdämt investeringsbehov. 

För riket som helhet har rikets sam- 
lade investeringar i transportinfra-
struktur under perioden 1950–2012 
vuxit väsentligt långsammare än 
BNP. Om investeringarna skulle 
hållit jämna steg med tillväxten i eko-
nomin hade de årliga investeringarna 
i dag varit drygt 40 procent högre än 
vad som varit fallet (figur 8). 

Tyvärr finns ingen längre tidsserie 
att tillgå som specifikt beskriver inves-
teringarnas utveckling i Stockholms 
län. Men det finns andra observatio-
ner som pekar i riktning mot att det 
byggts upp ett betydande ackumu-
lerat investeringsbehov i regionen. 
En sådan är hur medelhastigheten 
vid arbetsresor utvecklats (figur 9).  
Mellan 1995 och 2011 minskade 
medelhastigheten för resor med bil 
från 43 till 36 km/h, en förändring 
med 17 procent. För kollektivtrafiken 
är minskningen betydligt mer besked-
lig (-6 procent), men här finns det 

anledning att anta att kapacitetsbris-
ter inte primärt kommer till uttryck 
i lägre hastigheter utan i minskad 
komfort till följd av ökad trängsel på 
bussar, pendeltåg, spårvagnar och i 
tunnelbanan. 

Under perioden 1977–2008 utgjor-
de de årliga statliga väginvestering-
arna i Stockholms län i genomsnitt 
knappt 0,2 procent av länets BRP. 
Det är ungefär hälften av inves-
teringsnivån i riket under samma 
period. Bortsett från Skåne så ligger 
investeringarna i de övriga tidigare 
Vägverksregionerna på väsentligt 

högre nivåer (figur 10). Ett motsva-
rande mönster framträder om man 
studerar den regionala fördelningen 
av järnvägsinvesteringar under perio-
den 1998–2008. Under denna period 
stod Stockholm-Mälardalen för över 

40 procent av rikets BNP-tillväxt men 
tilldelades endast knappt 20 procent 
av de samlade statliga nyinvestering-
arna i järnväg.7

7  WSP (2013)	

Medelhastig-
heten för resor 

med bil har 
minskat kraftigt

Figur 8	 Investeringar i bostäder och transportinfrastruktur som andel av BNP 1950-2012. 
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Figur 9	
Genomsnittlig hastighet vid 
arbetsresor i Stockholms län 
1995 och 2011.
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Det har skapats ett uppdämt investe-
ringsbehov i Stockholms transportsys-
tem. Utöver att hantera denna efter-
släpning så måste regionen också ha 
resurser att klara av det investerings-
behov som genereras av den framtida 
ekonomiska utvecklingen. Hur stort 
kan detta behov bedömas vara? 

Fram till 2050 beräknas länets eko-
nomi växa med omkring 3 procent 
per år. Givet dagens investeringsnivå 
på cirka 10 miljarder kr per år8 och 
under förutsättning att investering-
arna växer i takt med ekonomin så 
resulterar detta i ett totalt investerings- 
behov på mellan 600 och 700 md kr 
fram till 2050. Till detta kommer det 
uppdämpda investeringsbehovet på 
grund av låga investeringar under 
tidigare decennier samt kostnader för 
drift och underhåll av befintlig infra-
struktur. En rimlig bedömning är 
således att det samlade resursbehovet 

8	 Denna uppskattning avser de samlade statliga, 
kommunala och landstingskommunala investe-
ringarna i gator, vägar och spårinfrastruktur.

fram till 2050 uppgår till minst  
1 000 md kr. 

Det bör dock understrykas att den 
här typen av långsiktiga kalkyler 
är behäftade med stora 
osäkerheter. Å ena 
sidan har vi den 
tekniska utveck-
lingen som på ett 
genomgripande 
sätt kan förändra 
både nödvändig 
investeringsvolym 
och inriktningen 
på investeringar-
na, exempelvis nya 
trafikstyrningssystem.

Å andra sidan skulle en kraftig 
ökning av bostadsbyggandet kun-
na leda till att investeringsbehovet 
ökar mer än vad som följer av den 
allmänna ekonomiska utvecklingen. 
Historiskt samvarierar bostadsbyg-
gande och infrastrukturinvesteringar 
mycket tydligt (figur 8). Sambandet 
mellan bostadsbyggande och infra-

strukturinvesteringar är dubbelriktat. 
Fler bostäder kräver ökade investe-
ringar i kommunala gator, statliga 
vägar och spårbunden kollektivtrafik. 

Men förbättrad transport-
infrastruktur ökar också 

förutsättningarna för 
bostadsbyggande. 

De fyra–fem senaste 
decenniernas njugga 
statliga inställning 
till infrastrukturin-

vesteringar i Stock-
holmsregionen reser ett 

par viktiga frågor: Kommer 
statens förhållningssätt till 

regionens infrastrukturbehov att 
förändras eller bör man utgå från att 
Stockholm i allt större utsträckning 
måste klara finansieringen på egen 
hand? Vilka nya regionala finansie-
ringskällor bör komma ifråga om 
Stockholm alltmer måste stå på egna 
ben? Vi återkommer till dessa fråge-
ställningar i rapportens avslutande 
delar. 

Figur 10	 Statliga väginvesteringar som andel av BNP.  
	 Årligt genomsnitt för perioden 1977-2008. Fasta priser. 
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Den nuvarande 
modellens fram-
växt9

Hörnstenarna i den modell för fysisk 
planering och finansiering av infra-
strukturinvesteringar som tillämpas 
än i dag växte fram under de första 
efterkrigsdecennierna, men de his-
toriska rötterna går  tillbaka till det 
sena 1800-talet. 

Under slutet av 1800-talet växte 
Stockholms folkmängd dramatiskt. 
Alltfler företag och hushåll flydde 
trängseln i Stockholm till grannkom-
munerna. Detta förlopp var i många 

9 Avsnittet bygger på RTK (2002).	

stycken planlöst och ostrukturerat. 
Stockholms stad strävade under in- 
ledningen av 1900-talet efter att ta 
greppet om utvecklingen genom att 
dels förvärva mark utanför kommu-
nens gränser, dels försöka åstadkom-
ma kommunöverskridande planering. 
Ett exempel på det senare var 1936 
års generalplan som lade fast vissa 
riktlinjer för de stora planerade tra-
fiklederna från Stockholm och ut mot 
förortskommunerna. 

Men det var först efter andra 
världskriget som arbetet med att for-
ma en regional organisation för kol-
lektivtrafik och fysisk planering tog 
fart på allvar. Ett första viktigt steg 
togs 1949 då regeringen beslutade att 
det skulle upprättas en regionplan för 
Stockholms stad och länskommunerna 

(Stockholms stad var fortfarande ett 
eget län). För att hantera regionens 
nya åtagande slöt sig kommunerna 
1951 samman i Stockholmstraktens 
regionplaneförbund och året efter 
inrättades Regionplanekontoret som 
blev den tjänstemannaorganisation 
varifrån det operativa arbetet med 
regionplanen kom att skötas. Den 
första regionplanen fastställdes 1958. 

Parallellt med att regionplanering-
en tog form skedde också radikala 
förändringar i kollektivtrafikens orga-
nisation. Under 1940- och 50-talen 
var huvudmannaskapet för kollek-
tivtrafiken i Storstockholmsområdet 
uppsplittrat på en lång rad aktörer. 
Systemet hade vuxit fram organiskt 
och fungerade i sina delar relativt 
väl, men problemet var att samord-
ningen mellan de olika aktörerna var 
bristfällig. Under 1950-talet blev det 
alltmer uppenbart att detta uppsplitt-
rade system inte var kostnadseffektivt 
och att det dessutom utgjorde en 
hämsko för regionens utveckling. Inte 
minst bostadsbyggandet försvårades 
och vid mitten av 1960-talet skulle 
det så kallade Miljonprogrammet 
genomföras, vilket krävde en helt 
annan samordning av kollektivtrafik 
och bebyggelseplanering. Det fram-
växande tunnelbanenätet, som skulle 
utgöra navet i kollektivtrafiken, var 
ytterligare en faktor som krävde en ny 
typ av sammanhållen styrning. 
Mot den bakgrunden tillsattes 1963 

NU KRÄVS  
DET EN  
NY MODELL

Den nuvarande modellen för regional infrastruktur- och bebyggelse-
planering växte fram under de första efterkrigsdecennierna. En modell 
som redan tidigt visade sig vara bristfällig. Ett uttryck för detta är de 
återkommande särskilda förhandlingarna mellan staten och länet som 
genomförts under de senaste decennierna. 

Att modellen inte fungerar som det var tänkt beror på att förusättning-
arna för regionplaneringen förändrats i grunden: 

•		 Strukturen på befolkningstillväxten ser annorlunda ut. 
•		 Människor rör sig över kommungränserna på ett helt annat sätt.
•		 Stockholms stads dominerande roll har minskat.
•		 Den täta staden har fått en renässans som planeringsideal. 
•		 Bostadsbyggandet har gått från att vara subventions- till 
		  marknadsdrivet.
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en statlig förhandlings- och utred-
ningsman med uppdrag att forma en 
ny och mer samordnad organisation 
för kollektivtrafiken i Storstockholm. 
Uppdraget gick till statssekreteraren 
i kommunikationsdepartementet Nils 
Hörjel. 1964 nåddes en principöver- 
enskommelse som innebar att kollek- 
tivtrafik i länet skulle samlas till AB 
Storstockholms lokaltrafik (SL). I 
överenskommelsen ingick ett mycket 
omfattande paket av investeringar. 
Samtidigt åttog sig regeringen att 
skjuta till mycket omfattande statsbi-
drag till investeringar i tunnelbanan. 

Utöver regionplaneringens fram-
växt och samordningen av kollek-
tivtrafiken skedde under 1960- och 
början av 1970-talet ytterligare ett 
antal mycket centrala organisatoriska 
förändringar i Stockholmsregionen. 

Den statliga förvaltningen och 
styrningen samordnades genom att 
Stockholms stad år 1968 införliva-
des i Stockholms län. Tre år senare, 
1971, slogs länets sjukvård ihop till en 
enhet, det så kallade storlandstinget. 

I och med detta överfördes även 

ansvaret för regionplaneringen från 
Stockholmstraktens regionplane-
förbund till landstinget. År 1971 
genomfördes vidare den senaste stora 
kommunreformen i Sverige, vilket för 
Stockholms läns del resulterade i att 
antalet kommuner halverades. 

Ständigt dessa 
förhandlings- 
män10

En svaghet hos regionplanen är 
att den alltsedan den infördes haft 
begränsad rättsverkan. I formell 
mening är det egentligen inget 
som hindrar en kommun från att 
detaljplanera i strid med region-
planen. Vidare saknas en tydlig 
koppling till finansieringen av den 
infrastruktur som utgör bålverket i 
regionplanen. Det beror bland annat 
på att infrastrukturen i regionen i 
betydande utsträckning är beroende 

10	  Avsnittet bygger på RTK (2007).

av statliga medel och samordningen 
mellan statsbudget och en regionplan 
utan rättslig verkan är av lätt insedda 
skäl mycket svag. 

För den skarpa planeringen, som 
även inbegriper de ekonomiska förut-
sättningarna,  har därför Nils Hörjel 
fått en rad efterföljare. År 1982 
utsågs den före detta finansministern 
Gunnar Sträng som förhandlare med 
uppgift att lösa en tvist mellan SL och 
SJ om finansierings- och ersättnings-
problemen för pendeltågstrafiken i 
länet. Tio år senare, under det tidiga 
1990-talet, förhandlade riksbanks- 
chefen Bengt Dennis för statens 
räkning fram ett brett investerings-
program för transportinfrastruktu-
ren. År 2000 tillsattes den så kallade 
Stockholmsberedningen som ledde 
fram till en bred politisk samsyn 
kring ett antal prioriterade kollek-
tivtrafik- och järnvägsinvesteringar i 
Stockholm-Mälarregionen. År 2006 
aviserade den nytillträdda borgerliga 
regeringen att det ånyo var dags för 
en statlig förhandlingsman. Denna 
gång gick uppdraget till det före 

Spårvagnståg vid Telefonplan 1964. Tunnelbanan under byggnad. Foto: Håkan Trapp, Stockholms Spårvägsmuseum.
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detta borgarrådet Carl Cederschiöld. 
Resultaten blev ett investeringspaket 
på omkring 100 miljarder kronor med 
Förbifart Stockholm som grundbult. 
År 2013 träffades ett avtal mellan 
staten och berörda regionala parter 
om en utbyggnad av tunnelbanan. I 
avtalet ingår krav på ett betydande 
tillskott på bostäder i de kommuner 
som berörs av utbyggnaden. 

Svagheten med dessa förhandlings-
överenskommelser är att de har haft 
svårt att överleva politiskt. Under 
drygt trettio år, från 1982 till 2013, 
har alltså sex större förhandlingar 
mellan staten och regionen genom-
förts kring infrastruktur- och bebyg-
gelseplanering i Stockholmsregionen. 
I praktiken har dock förhandlingarna 
också handlat om att få aktörerna 
inom regionen att komma överens, 
vilket är problematiskt. Staten får en 
motpart som inte är inbördes koor-
dinerad, vilket skapar en ogynnsam 
förhandlingsposition för regionen. 
Därtill kan ett flitigt användande av 
förhandlingspersoner minska inci-
tamenten att hitta egna strukturer 
för att samordna sig och risken är att 
man i stället överlåter denna uppgift 
till den externa parten, den statliga 
förhandlaren.

Staten har också själv i stor utsträck- 
ning bidragit till att överenskommels- 
erna inte hållits. Det gäller till exempel 
Dennispaketet. År 1995 ingick den 

dåvarande socialdemokratiska reger-
ingen ett parlamentariskt samarbete 
med Centerpartiet. Dennispaketet 
skapade spänningar i samarbetet 
eftersom Centerpartiet var emot 
bärande delar i överenskommelsen. 
Det bidrog till att regeringen 1997 
meddelade att man avsåg revidera 
Dennispaketet. Det beskedet inne-
bar i praktiken att Dennispaketet 
upplöstes.

Nya  
förutsättningar –  
ny modell?
Gott och väl ett halvt sekel  har gått 
sedan den nuvarande modellen för 
fysisk planering och finansiering 
av infrastruktur etablerades. Som 
beskrivs ovan har denna modell fyra 
signum: 
•	 ett svagt regionalt inflytande över 

den fysiska planeringen 
•	 en dålig koppling mellan fysisk 

och ekonomisk planering av ny 
infrastruktur

•	 ett delat finansiellt ansvar för infra-
strukturen mellan stat och region

•	 ständigt återkommande statliga 
förhandlingsinsatser.
Behöver modellen förändras eller  

är den fortfarande effektiv och ända- 
målsenlig? För att svara på den 

frågan behöver man först analysera 
vilka förutsättningar som gällde när 
modellen skapades och hur dessa har 
förändrats över tid. 

Under 1950- och 1960-talen präg-
lades Stockholm liksom i dag av en 
mycket stark befolkningstillväxt. Men 
där stannar egentligen likheterna 
mellan nu och då. 

En första viktig skillnad är struk-
turen på befolkningstillväxten. 
Under 1940-, 1950- och 1960-talen 
drevs befolkningsökningen primärt 
av arbetsmarknadsrelaterad inrikes 
inflyttning. Den fortsatta rationa-
liseringen av jordbruket samt en 
tilltagande omstrukturering och 
utslagning av lönekonkurrerande 
tillverkningsindustri skapade en 
stor inströmning av människor från 
gles- och landsbygd till ett Stockholm 
där ekonomin gick på högvarv. 
Arbetskraftsbristen gjorde att de 
inflyttade snabbt kom i arbete och 
kunde dra nytta av de så kallade 
rekordårens mycket snabba reallöne- 
utveckling, en välståndsökning som 
inte minst kunde investeras i större 
och mer moderna bostäder. 

I detta avseende är dagens inflytta-
re i många fall i en väsentligt annan 
situation. Som vi sett består 80–90 
procent av den totala inflyttningen, 
inrikes plus utrikes, till Stockholms 
län av invandring. Det är väl doku-
menterat att flyktinginvandrare under 

Under drygt  
trettio år,  
från 1982  

till 2013, har  
sex större 

 förhandlingar 
mellan staten  
och regionen  
genomförts

År 2013 träffades ett avtal mellan staten och berörda regionala parter om en utbyggnad av tunnelbanan.
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lång tid efter ankomsten till Sverige 
har en svag ställning på arbetsmark-
naden med högre arbetslöshetsrisk 
och lägre löneinkomster. Det innebär 
bland annat att dagens inflöde av 
människor till Stockholm, till skillnad 
från hur det såg ut under de första 
efterkrigsdecennierna, inte ger sam-
ma omedelbara effekt på efterfrågan 
på nyproducerade bostäder. 

En annan viktig förändring som 
på ett genomgripande sätt förändrat 
planeringsförutsättningarna är att 
regionen under de senaste femtio 
åren blivit väsentligt mer funktionellt 
integrerad. Ett exempel på detta 
är hur arbetspendlingen över kom-
mungränserna utvecklats. År 1965 
hade 26 procent av de sysselsatta i 
Stockholms län sitt arbete i en annan 
kommun än hemkommunen, en 
andel som 2012 ökat till 48 procent 
(se figur 11). Eftersom antalet kommu-
ner dessutom mer än halverats mellan 
1965 och 2012 så är den faktiska 
ökningen av andelen pendlare över 
kommungräns ännu större. 

Varannan stockholmare reser 
alltså varje dag till ett jobb som ligger 
utanför hemkommunen. Av det totala 
antalet resor utgör arbetsresorna dock 
endast omkring en tredjedel. Vad 
gäller de övriga resorna, det vill säga 
resor kopplade till konsumtion och 
fritidsaktiviteter, finns det förmodli-

gen skäl att anta att rörelserna över 
kommungräns ökat ännu mer än 
arbetspendlingen. 

Den geografiska utvidgningen av 
regionen har också förskjutit makt-
balansen mellan länets kommuner. 
Stockholms stad har inte tillnärmel-
sevis samma dominerande ställning 
som under de första efterkrigsdecen-
nierna. Det beror dels på att kom-
munerna blivit alltmer funktionellt 
integrerade, dels på att länets befolk-
ningstillväxt till mycket stor del skett 
i kranskommunerna. Mellan 1960 

och 2013 minskade Stockholms stads 
andel av länets befolkning från 64 till 
42 procent. 

Det innebär att Stockholms stad 
inte ensam kan styra regionens 
utveckling på samma sätt som för 
femtio år sedan. Så länge befolk-
ningstillväxten var koncentrerad 
till Stockholms stad styrdes region-
planeringen de facto av staden. Det 
skapade mycket gynnsamma förut-
sättningar att samordna bostads- och 
infrastrukturplaneringen. Ett bra 
exempel på detta är tunnelbanans 

År 2012 hade 48 procent av de sysselsatta i Stockholms län sitt arbete i en annan kommun än hemkommunen.

Figur 11	 Andel av de sysselsatta i Stockholms län med  
	 arbetsplats utanför hemkommunen 1965 och 2012.
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utbyggnad under 1940-, 50- och 
60-talen. Tunnelbanan var fram till 
och med bildandet av Storstockholms 
lokaltrafik (SL) i Stockholms stads 
ägo. Det innebar att staden hade full 
rådighet över såväl tunnelbanans 
utbyggnad som planeringen av den 
bebyggelse som uppfördes längs de 
nya linjerna. 

Under det senaste halvseklet har 
också synen på vad som i fysisk 
mening kännetecknar den goda 
staden förändrats. Det har skett en 
tydlig förskjutning från att se den 
glesa och luftiga bebyggelsestrukturen 
som ett utryck för modernitet till att 
betrakta den täta staden som utgångs-
punkten för hur Stockholm bör 
växa. Denna förskjutning har många 
orsaker – sociala, ekonomiska och 
miljömässiga. Insikten om att en stad 
som är integrerad i fysisk mening ock-
så skapar förutsättningar att bättre 

klara den sociala sammanhållningen 
har vuxit sig allt starkare. Alltfler stu-
dier pekar också på den täta stadens 
ökande betydelse som förutsätt-
ning för omvandling och 
innovation i närings-
livet. I takt med ett 
ökande miljömedve-
tande har också den 
täta stadens fördelar 
när det gäller trans-
porter och resurs-
effektiva system för 
energidistribution och 
avfallshantering kommit 
att uppmärksammas alltmer.11

Under hela efterkrigstiden fram till 
1990-talet utgick omfattande statliga 
subventioner till bostadsbyggandet. 

11	 Se till exempel WSP (2014) för en översikt av 
kunskapsläget när det gäller den täta stadens 
betydelse för ekonomi, miljö och social samman-
hållning.

Under de senaste två decennierna har 
de statliga produktionsstöden mins-
kats för att i dag i allt väsentligt vara 

helt avskaffade. Det här innebär 
att bostadsbyggandet nu kon-

kurrerar om investerar-
nas kapital på samma 
villkor som alla andra 
branscher i ekonomin. 
Men övriga delar 
av det institutionella 
ramverk som byggdes 

upp parallellt med och 
förutsattes av subven-

tionssystemet är till stora 
delar intakt. Vi har fortfarande en 

reglerad prissättning på hyresmark-
naden och kommunerna har kvar 
sitt starka inflytande över plan- och 
byggprocessen. 

Att bostadsplaneringen inte 
anpassats till den nya spelpla-
nen illustreras i figur 12. Den 

I dag ser vi 
den täta staden 
som utgångs- 

punkten för hur 
Stockholm  
bör växa 

Tunnelbanan var fram till och med bildandet av Storstockholms lokaltrafik (SL) i Stockholms stads ägo.
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visar relationen mellan planerat 
bostadsbyggande i Stockholm läns 
kommuner och marknadsförut-
sättningarna för bostadsbyggande. 
Marknadsförutsättningarna mäts 
med Tobins Q, vilket är ett tal som 
beräknas genom att dividera det 
genomsnittliga marknadspriset för 
småhus i kommunen med den genom-
snittliga produktionskostnaden för 
nya småhus. I teorin bör alltså Tobins 
Q vara minst 1 för att det ska löna sig 
att bygga nytt, det vill säga marknads-
priset måste vara minst lika högt som 
produktionskostnaden. I praktiken 
bör dock Tobins Q vara väsentligt 
högre än 1 för att en mer omfattande 
nyproduktion ska vara lönsam, detta 
eftersom byggherrarna behöver en 
viss vinstmarginal. En tumregel är att 
Tobins Q bör överstiga 1,6 för att ett 

område ska vara en riktigt intressant 
nyproduktionsmarknad. I figur 12 
markeras denna gräns med en röd 
streckad linje. Endast i åtta av länets 
26 kommuner överstiger Tobins Q 
1,6. Inom denna grupp av åtta kom-
muner varierar dock det planerade 
byggandet betydligt. Sundbyberg 
planerar till exempel för nästan sju 
gånger fler bostäder än Danderyd, 
mätt i relation till befolkningen. 

Det bör dock betonas att Tobins 
Q är ett grovt lönsamhetsmått. Inom 
kommuner som i genomsnitt har en 
låg lönsamhet i nyproduktionen kan 
det finnas mikrolägen som är myck-
et intressanta för bostadsbyggande, 
exempelvis tack vare närhet till vatten 
eller goda kollektivtrafikförbindelser. 
Men det övergripande mönstret är 
ändå att det tycks bjudas ut för lite 

byggbar mark där det finns mark-
nadsförutsättningar för nyproduk-
tion och för mycket mark där det är 
olönsamt att bygga. 

Figur 12	 Relation mellan Tobins Q och planerat bostadsbyggande per invånare 2014–2022  
	 i Stockholms läns kommuner
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Mycket tyder alltså på att samhällsut-
vecklingen i en rad viktiga avseenden 
sprungit ifrån den modell för region-
planering i Stockholmsregionen som 
skapades under de första efterkrigsde-
cennierna. Hur skulle då en uppdate-
rad modell som är bättre anpassad för 
att hantera regionens framtidsutma-
ningar kunna se ut? 

En ny modell bör bidra till en 
förbättrad regional samordning. 
Kommunerna svarar för väsentli-
ga delar av ”samhällsservicen” och 
har genom sitt planmonopol ett 
betydande inflytande på och ansvar 
för planeringen av ny bebyggelse. 
Planmonopolet innebär att en enskild 
kommun i princip även har vetorätt 

när det gäller nya vägar och spår 
genom ny infrastruktur liksom all 
annan bebyggelse kräver kommunalt 
beslutade detaljplaner. I den regi-
onala utvecklingsplanen fastställs 
visserligen riktlinjer för lokaliseringen 
av bostäder och framdragningen 
av ny infrastruktur. Men hur den 
bedömda nödvändiga totalvolymen 
av nya bostäder fördelas över länets 
yta är i praktiken resultatet av dis-
kussioner mellan kommunerna och 
regionplaneorganet vilket innebär att 
den planerade lokaliseringen av nya 
bostäder snarare blir ett uttryck för 
de enskilda kommunernas intresse av 
att bygga än den faktiska efterfrågan 
på byggbar mark. 

En ny modell för regionplaneringen 
bör vidare innehålla någon form 
av mekanism som skapar en mer 
marknadsdriven offentlig bebyggelse-
planering. Så länge bostadsbyggandet 
var starkt subventionerat gjorde det 
inte så mycket att utbudet av byggbar 
mark matchade den faktiska, under-
liggande efterfrågan illa. Man kunde 
också kosta på sig att genom ökad 
detaljreglering ta ifrån byggherrarna 
mycket av makten över husens gestalt-
ning. Kombinationen av subventioner 
och en reglerad hyresmarknad gjorde 
det ändå lönsamt att bygga nya 
hyresrätter, nästan oavsett läge och 
utformning av husen. Men nu är sub-
ventionerna borta och därmed också 
den kraft som höll uppe byggandet, 
trots en ineffektiv geografisk fördel-
ning av den byggbara marken och 
minskade möjligheter för byggher-
rarna att anpassa sin produkt till vad 
som efterfrågas på marknaden.

Investeringarna i regionens 
transportinfrastruktur har varit 
otillräckliga under lång tid. Det finns 
klara indikationer på att låga statliga 
investeringar varit starkt bidragan-
de till denna eftersläpning. De mest 
uppenbara svagheterna med den 
nuvarande regionplanen är att den 
saknar koppling till den ekonomiska 
planeringen av ny infrastruktur och 
den statliga budgetprocessen. En mer 
genomgripande förändring av statens 
förhållningssätt till infrastrukturen i 

FYRA   
ALTERNATIVA
MODELLER
  

Det finns behov av att söka efter nya alternativ för hur den regionala 
samhällsplaneringen ska läggas upp och hur de viktiga infrastruktur- 
systemen i Stockholm ska organiseras och finansieras.  

En diskussion om dessa frågor behöver behandla både den nivå som 
ska gälla för organiseringen, från lokalt till regionalt/centralt och hur 
finansieringen ska lösas, med skatter eller avgifter.

Man kan tänka sig några olika modeller för den framtida organiseringen. 
Minst fyra olika modeller är tänkbara. Dessa pekar på olika utvecklings-
vägar som kan komma att kombineras.
 
1		 DEN OFFENTLIGA REGIONALA MODELLEN
2		 DEN KOMMUNBASERADE OFFENTLIGA MODELLEN
3		 DEN GLOBALA EFFEKTIVITETSMODELLEN
4		 AVGIFTER, BOLAG OCH AFFÄRSMÄSSIGHET
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Stockholm är knappast ett sannolikt 
scenario.  De kommande decen-
niernas demografiska förändringar 
bedöms innebära en kraftig ökning 
av de offentliga konsumtionsutgifter-
na, vilket rimligtvis kommer ge ett 
snävare utrymme för statliga investe-
ringar.12 En ny modell för regionpla-
neringen bör alltså också innefatta en 
ny finansieringsbas som gör att infra-
strukturinvesteringar i Stockholm 
blir mindre beroende av medel från 
statsbudgeten. Med en sådan föränd-
ring skapas också förutsättningar att 
bättre integrera den ekonomiska och 
fysiska planeringen av nya vägar och 
spår i regionen. 

Det kommer sannolikt att för lång 
tid framöver finnas en stor grupp 
som kommer ha svårt att hävda sig 
på regionens bostadsmarknad. Det 
gäller inte minst flyktinginvandrare 
som i det korta perspektivet ofta har 
en svag ställning på arbetsmarknaden 
och därmed begränsade ekonomis-
ka resurser. För att ta vara på den 
betydande långsiktiga potential som 
ligger i invandringen är det avgöran-
de att öka mottagningskapaciteten i 
Stockholmsregionen och för att klara 
det kommer det sannolikt krävas 
särskilda åtgärder. 

Finns det någon modell som skulle 
kunna tillgodose alla de behov som 
identifieras ovan? Kanske, men vägen 
dit är inte given. I själva verket finns 
det flera möjliga vägval. Man kan 
tänka sig några olika modeller för den 
framtida organiseringen. Fyra olika 
modeller är tänkbara. Dessa utesluter 
inte varandra utan pekar på olika 
utvecklingsvägar som kan komma att 
kombineras. De fyra ”grundmodeller-
na” skulle dock kunna sammanföras 
under rubrikerna: 
•	 Den offentliga regionala modellen
•	 Den kommunbaserade offentliga 

modellen
•	 Den globala effektivitetsmodellen
•	 Avgifter, bolag och affärsmässighet

12 Se Konjunkturinstitutet (2014). 	

1. Den offentliga  
regionala  
modellen
I den här modellen väljer man att 
organisera infrastrukturfrågor 
och ansvar för bostadsbyggan-
de på en övergripande nivå inom 
en stärkt regional samhällsnivå. 
Landstinget omvandlas lämpligen 
till en mer fullgången region lik-
nande Region Skåne eller Västra 
Götalandsregionen och övertar de 
regionala utvecklingsuppgifterna från 
Länsstyrelsen. Det kan 
också prövas om det 
är lämpligt att ge 
den regionala 
planeringen 
som redan i 
dag bedrivs 
av Stockholms 
läns landsting 
en mer for-
maliserad roll, 
något som just nu 
dessutom utreds i 
en statlig utredning.

Man kan tänka sig att i denna 
modell gå ett steg längre än i dag 
vad gäller huvudmannaskapet för 
de regionala transportsystemen 
genom att den nya regionen tar över 
ansvaret för de regionala vägar, 
järnvägar och flygplatser som i dag 
förvaltas av Trafikverket respektive 
Swedavia. Även ansvaret för ham-
narna skulle kunna föras över  till 
den regionala nivån. Det skulle 
ge regionen ett helhetsansvar för 
transportinfrastrukturen.

Infrastrukturen skulle kunna orga-
niseras antingen i förvaltningsform 
eller i bolagsform. En bolagsform 
skulle sannolikt erbjuda större möjlig-
heter att fritt arbeta med olika former 
av finansieringslösningar. 

Finansieringen av verksamheten 
inom området samhällsplanering och 
samhällsbyggnad/infrastruktur kan 
i denna modell tänkas vara baserad 
huvudsakligen på skattemedel, men 
med avgiftsintäkter för flygverksam-

het, hamnar och kollektivtrafik. 
Vill man gå vidare med en utbyggd 

skattefinansiering kan man förstås 
införa något slags regional fastighets-
skatt eller utökade exploateringsav-
gifter, en modell som diskuterades 
redan i 1989 års storstadsutredning 
(1989:112) och som fått förnyad aktu-
alitet genom den förra alliansreger-
ingens beslut om att utreda införan-
det av en särskild infrastrukturskatt 
på kommersiella fastigheter.   

I storstadsutredningen föreslogs 
bildandet av särskilda infrastruktur-
bolag, ett bolag för varje storstadsre-
gion. Bolagen var tänkta att bygga 

och förvalta ny infrastruktur och 
skulle finansieras med dels tra-

fikavgifter, dels en särskild 
lagstadgad markavgift. 
Utgångspunkten för 
utredningens förslag om 
att använda markavgifter 
som en finansieringsbas 
för infrastrukturen var att 

ett förbättrat transportsys-
tem och den ökade tillgäng-
lighet som detta innebär 
i betydande utsträckning 

kapitaliseras i ökade markvärden. 
Finansiering via markavgifter skulle 
enligt utredningen ge fyra uppenbara 
fördelar: 
•	 Det skapas drivkrafter att styra 

investeringarna till de projekt som 
ger störst tillgänglighetseffekter, det 
vill säga de mest samhällsekono-
miskt lönsamma projekten. 

•	 Den starka kopplingen mellan 
intäkter och kostnader skapar 
starka incitament till ett effektivt 
resursutnyttjande i de enskilda 
investeringsprojekten. 

•	 Eftersom finaniseringen bärs av 
dem som drar nytta av investe-
ringen är systemet mer rättvist än 
traditionell finansiering där i stället 
hela skattebetalarkollektivet står 
för kostnaden.

•	 Samspelet mellan infrastruktur-
planeringen och lokaliseringen av 
bostäder och arbetsplatser förbätt-
ras. I och med att underlaget för 
uttag av markavgifter påverkas 
starkt av volymen bostäder och 

Landstinget  
omvandlas  

lämpligen till  
en mer  

fullgången  
region



 31STOCKHOLMSREGIONENS FRAMTID 2014:7

verksamhetslokaler i den nya 
infrastrukturens influensområde 
kommer det att skapas drivkrafter 
att koncentrera ny bebyggelse dit. 

Denna offentliga regionala modell 
skulle relativt kraftigt påverka relatio-
nen till kommunerna, som skulle få 
ansvar främst för att tillhandahålla 
lokal service och svara för detaljut-
formning/reglering av byggande 
och samhällsplanering. Fördelarna 
är att det regionala perspektivet på 
Stockholmsregionen skulle stärkas. 
Det som är utmanande är att öka den 
folkliga förankringen för den regio-
nala nivån i samhällsstrukturen. Det 
är en utveckling som tar tid och som 
sannolikt behöver stödjas genom ett 
omfattande kommunikationsarbete 
och olika former av direkt-demokrati-
inslag, sannolikt baserat på moderna 
IT-lösningar.

Det kan ifrågasättas om denna 
lösning ger en tillräcklig flexibilitet 
när det gäller tillväxtfrågorna. En 
region som växer snabbt behöver 
en lättfotad dynamisk organisation 
som samordnar olika samhällsfrå-
gor. Politikbaserade beslutsformer är 
tyvärr ofta inte det. De domineras 
oftare av motsättningar och konflikt 
än av konsensus och målorientering. 
Här ligger kanske den offentliga regi-
onmodellens stora svaghet. 

2. Den kommun- 
baserade offent-
liga modellen 
I den här modellen är det den lokala 
kommunala nivån som skulle sät-
tas i fokus. Logiken skulle vara att 
det är det nära perspektivet i kom-
muner som skapar hemkänsla och 
samhörighet, inte det regionala 
perspektivet. I stället för att öka den 
regionala nivåns inflytande kan man 
minska inflytandet för denna nivå. 
Infrastrukturen kan till exempel 
drivas i en statlig myndighets- eller 
bolagsform, men med ökat inflytande 
för enskilda kommuner, eller sam-
manslutningar av kommuner. 

Man kan tänka sig att i den offentliga regionala modellen tar den nya regionen över ansvaret för de 
flygplatser som i dag förvaltas av Swedavia.



32 STOCKHOLMSREGIONENS FRAMTID 2014:7

Över huvud taget bör regionala 
intressen med denna inriktning kom-
ma att uttryckas genom primärkom-
munalt samarbete, inte genom att öka 
inflytandet för den regionala politiska 
nivån.

Ansvaret för samhällsplanering 
och bostadsbyggande bör ligga kvar 
på den kommunala nivån. Det kanske 
är en väl så effektiv och medborgar-
vänlig modell att kommuner var för 
sig får utveckla sina samhällen och 
attraktivitet i en konkurrens med 
omgivande kommuner. Samverkan 
mellan block av kommuner kan 
uppstå spontant för att hävda intres-
sen som är gemensamma. Statliga 
samordningsbehov kan lösas genom 
länsstyrelsen och andra statliga myn-
digheter. Det regionala perspektivet 
kanske helt enkelt är överbetonat i 
dagens debatt.

Om en sådan samhällsutveckling 
skulle gynna eller missgynna regi-
onens utveckling kan diskuteras. 
Sannolikt skulle kommunerna kom-
ma att uppvisa större skillnader över 
tid än i dag. Men är det en utveckling 
av ondo eller av godo? En kraftig 
utjämning av förutsättningar mellan 
olika kommuner sker ju ändå genom 
olika former av statlig inkomstut-
jämningspolitik och transfereringar. 
Vi kanske helt enkelt inte behöver 
mer av det, utan skulle befrias från 
onödig centraliserad/regionaliserad 

planeringsbyråkrati och styrning med 
denna modell.

Ansvarsutkrävande från den 
politiska nivån anses ofta fungera 
bättre på den kommunala än på den 
regionala nivån. Det talar för denna 
decentraliserade modell.

En modell enligt denna formel 
skulle kunna brista när det gäller 
finansieringsmöjligheter i jämförelse 
med en regional modell. Men om 
regionala satsningar med denna 
modell  får hanteras av staten så kan 
behoven av regional finansiering bli 
mindre.

Det är inte enkelt att avgöra om 
den decentraliserade modellen ger 
bättre eller sämre förutsättningar för 
Stockholmsregionen ur ett tillväxt-
perspektiv jämfört med den regionala 
modellen. Kanske överdriver vi de 
regionala aspekterna och kanske får 
vi ett sämre resursutnyttjande i eko-
nomin när vi för mer offentliga medel 

till en högre samhällsnivå med sämre 
effektivitetsincitament? Det kanske 
är i det lokala, givetvis i kombina-
tion med den globala dimensionen 
som modern IT och kommunikation 
ger, som de bästa framtidsutsikterna 
ligger? Regionmodellen kanske hör 
mer till 1960-talets samhällssyn än 
till 2020-talets?

3. Den globala  
effektivitets- 
modellen
Sverige är ett litet glest befolkat land 
i en öppen global ekonomi med ett 
högt, ibland mycket högt, konkur-
renstryck. Vi har en hög levnadsstan-
dard (mätt i ekonomiska men också i 
de flesta andra) mått. Det innebär att 
produktiviteten är högt driven och att 
endast verksamheter som kan genere-
ra ett högt förädlingsvärde kan över-
leva. Om vi ska behålla vår höga lev-
nadsstandard i Stockholmsregionen  
måste den utvecklingen fortsätta. 

Industrin är liten och tjänstesekto-
rerna dominerar inom områden som 
bank och finans med sina stödverk-
samheter, IT-sektorn, utbildning, 
hälso- och sjukvård, teknikkonsult-
verksamheter  och huvudkontorsfunk-
tioner i allmänhet. Som komplement 
till dessa sektorer finns en tjänstesek-

Regionmodellen 
kanske hör mer 
till 1960-talets 
samhällssyn än  
till 2020-talets?  

I Stockholmregionen är det tjänstesektorerna som dominerar inom områden som till exempel bank och finans samt IT-sektorn.
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tor med lägre förädlingsvärden inom 
flera olika branscher som transporter, 
omsorgstjänster, fastighetsförvalt-
ning, restaurang, städtjänster m.m. 
Enbart inom branscher med högt 
driven specialisering och positivt 
laddade varumärken med hög kva-
litet kan produktion i Sverige med 
svenska lönekostnader motiveras. 
Lyxsegmenten växer dock, också det 
en del av en internationell utveckling.

Effektiviseringen i olika branscher 
leder till olika förlopp. Generellt 
kan man säga att skalekonomier och 
standardisering i olika koncept är 
dominerande sätt att öka effektivi-
teten i de flesta branscher. Det leder 
i allmänhet till att vi får ett mindre 
antal dominerande företag i olika 
branscher och ett antal mindre, lokalt 
verksamma därtill som komplement. 
Det är särskilt uttalat i tekniktunga 
branscher med större investeringsbe-
hov, men även inom tjänstebranscher 
märks liknande förlopp; branscher 
internationaliseras och standardise-
ras. Det ger oss mer effektiva tjänster 
men också mindre platsspecifika 
lösningar. För flertalet medborgare 
och konsumenter förefaller detta vara 
ett önskvärt förlopp. Vi blir alltmer 
internationaliserade.

Också inom de områden som 
traditionellt tillhandahållits i mono-
polform med skattefinansiering, det 
vill säga den dominerande andelen 
tjänster i offentlig sektor, finns behov 
av att effektivisera verksamheterna. 
Ska dessa tjänster fortsätta att tillhan-
dahållas, eller kanske till och med 
öka i andel av konsumtionsutrymmet 
med ett bibehållet löneläge, måste de 
antingen effektiviseras eller så måste 
skattekvoten höjas avsevärt. Det är 
dock svårt att se en utveckling där 
skatteuttaget väsentligen kan höjas i 
ekonomin utan att detta kommer att 
hämma den ekonomiska utveckling-
en. Det är ett av samhällsekonomins 
dilemman hur denna utmaning 
ska klaras i ett politiskt landskap 
där insikten om dessa utmaningar 
inte tillåts slå igenom i behövliga 
effektiviseringar. 

Det förefaller trots allt sannolikt att 
den pågående specialiseringen i eko-

nomin kommer att fortsätta, speciellt 
inom de områden som här är under 
diskussion. Byggsektorn, transport-
sektorn och infrastrukturen är därför 
områden där det är rimligt att anta 
att en allt större andel av verksamhe-
terna kommer att utföras av företag 
med hemvist i andra länder och på en 
global arena. Vi har redan sett det i 
bygg- och anläggningsbranschen och 
bland entreprenörer i kollektivtrafik. 
Mer av denna utveckling är sannolikt 
att vänta.

Här ligger därför en tänkbar utveck- 
lingsväg för Stockholmsregionen. En 
allt större del av den regionala sam-
hällsbyggnadsarenan kan komma att 
intas av globalt verksamma och hög-
produktiva företag. Det leder sanno-
likt till en fortsatt internationalisering 
av tjänsteutbud och produkter. En 
relativt sett minskande andel av de 
tillgängliga resurserna i samhällseko-
nomin behöver då rimligen anslås till 
dessa sektorer, alternativt kan högre 
kvalitet (bättre vägar och järnvägar 
högre kvalitet i byggande m.m.) tas ut 
till given kostnad.

Det finns egentligen inte något som 
säger att den här utvecklingsmodellen 
är förknippad med just en specifik 
modell för organiseringen av den 
regionala eller lokala samhällsnivån. 
Den kan kombineras med såväl en  
regional centralisering som en 

kommunal decentralisering. Möjligen 
kan man hävda att de upphandlande 
enheterna i den offentliga sektorn kan 
dra större nytta av internationalise-
ringens vinster om de inte är för små. 

Modellen med regional centrali-
sering skulle därför kunna vara mer 
rationell att kombinera med interna-
tionaliseringen än den decentralise-
rade modellen. Den decentraliserade 
modellen skulle kunna leda till att 
kostnadsläget i Stockholm blir högre 
genom sämre förhandlingsläge vid 
upphandlingar, och därmed skulle 
tillväxten bli lägre. Inköpssamverkan 
mellan kommuner går dock givetvis 
bra att organisera som alternativ till 
regional centralisering.

En annan fråga som sannolikt 
kommer att aktualiseras med en 
längre driven specialisering och inter-
nationalisering är frågan om vem 
som ska vara ägare till de resurser 
som förvaltas på regional och lokal 
nivå. Det kan antas finnas en hög 
acceptans bland medborgarna till att 
företag som är etablerade här i landet 
och som  är regionalt eller nationellt 
ägda tar ansvar för olika tjänster och 
system som tidigare drivits i offent-
lig regi. Att allt större andelar av 
dessa områden av ekonomin tas över 
av icke-svenska aktörer och ägare, 
kanske enbart med flyktig anknytning 
till Sverige och regionen, kan dock 

Transportsektorn är ett område där det är rimligt att anta att en allt större andel av verksamheterna  
kommer att utföras av företag med hemvist i andra länder.
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möta större skepsis och komma att bli 
en ytterligare utmaning  för regionen 
med denna modell.

Det paradoxala är i denna situation 
att en kortsiktig motvilja mot effekti-
viseringar av de dominerande mono-
polområdena kanske i sig leder till att 
vi på längre sikt tvingas öppna oss 
mer för internationaliseringen än vad 
som annars skulle vara nödvändigt. 

4. Avgifter,  
bolag och affärs- 
mässighet 
Om de tidigare modellerna diskuterat 
olika former av balans mellan offent-
ligt och privat respektive olika former 
av offentlig organisering kan det 
förstås vara möjligt att välja en mer 
radikalt marknadsinriktad organisa-
tionsmodell. Denna skulle kunna vara 
baserad på att försöka öka effektivi-
teten i samhällsplanering, samhälls-
byggnad och infrastruktursystemen 
så mycket som möjligt.

Olika former för att öppna för  
marknadsmekanismer skulle kunna 
stå i fokus i denna modell. Företags-
former kan ofta vara mer resurseffek-
tiva än offentlig sektor och markna-
der kan vara bättre på att kanalisera 
enskilda individers preferenser än 
politiska beslut. Det skulle således 
kunna göras till ett mål i sig att införa 
marknadsstyrning på så många 
områden som möjligt.

Den regionala och lokala samhälls- 
strukturen i Stockholmsregionen 
skulle kunna inriktas på att erbjuda så 
goda institutionella förhållanden som 
möjligt för marknadsstyrda aktörer 

att verka i en riktning som bedöms 
som politiskt önskvärd. Den regionala 
och lokala samhällsplaneringen skulle 
till exempel kunna uttrycka strikta 
ramvillkor för byggsektorn men läm-
na öppet för företagen att bygga inom 
ramen för dessa. Det skulle i sig kun-
na vara ett sätt att möta den upplevda 
bristen på bostäder i regionen, och 
kanske särskilt bristen på bostäder 
för att möta flyktingmottagningens 
utmaningar. 

En omreglerad bostadsmarknad 
med en friare hyressättning skulle 
på samma sätt kunna blir en väl 
fungerande marknad där utbud och 
efterfrågan i hela beståndet skulle 
möta varandra mer effektivt.

Transportinfrastrukturen skulle 
kunna öppnas för aktörer som är 
inriktade på driva sådana anlägg-
ningar effektivt. Även här skulle strik-
ta ”koncessionsvillkor” behöva sättas 

upp, uppföljning och tillsyn stärkas. 
Trafiken på järnvägen och inom kol-
lektivtrafiken skulle kunna öppnas för 
mer av konkurrens än i dag, sannolikt 
med kompletterande köp av tjänster 
från den regionala eller lokala nivån. 

Avgiftsfinansiering skulle kunna 
införas generellt i vägtrafiken, anting-
en med vägtullar eller kommunala 
avgifter. Självfinansieringsgraderna i 
kollektivtrafiken höjas. Här skulle den 
offentliga sektorn ha rollen av regle-
rare och uppföljningsinstans. Olika 
former av utvecklad prissättning och 
biljettsystem, sannolikt med ökat 
IT-stöd, skulle kunna bidra till att öka 
effektiviteten ytterligare.

Den snabbare innovationstakt som 
en mer marknadsdriven utveckling 
skulle kunna ge upphov till skulle 
kunna leda till en snabbare introduk-
tion av smarta trafikstyrningssystem 
och hållbara transportlösningar, 
vid behov understödda av skatter 
på nationell eller regional nivå. I 
denna modell kan således behovet 
av styrande avgifter och omförde-
lande skatteinstrument bli större 
medan behovet av finansierande 
skatteinstrument kan vara större i 
offentligt-sektor-modellerna.

Om den offentliga sektorn ska 
organiseras enligt modellen regional 
centralisering eller kommunal decen-
tralisering är givetvis en öppen fråga 
i denna modell. Man kan konstatera 
att båda modellerna sannolikt fung-
erar men med olika utfall. Modellen 
marknad och decentralisering skulle 
utan tvekan ge ett mer pluralistiskt 
och varierat system än dagens medan 
en regional centralisering kan vara 
ett sätt att parera marknadens i vissa 
lägen mindre önskvärda effekter.

En omreglerad bostadsmarknad med en friare 
hyressättning skulle kunna bli en väl fungerande 
marknad där utbud och efterfrågan i hela bestån-
det skulle möta varandra mer effektivt.
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Det blir alltmer uppenbart att den 
modell för regionplanering som forma-
des under de första efterkrigsdecennier-
na med tiden blivit allt mer överspelad.  
Jämfört med hur Stockholm såg ut för 
50 år sedan har planeringsförutsätt-
ningarna på en rad centrala punkter 
förändrats på ett genomgripande sätt: 

•	 Befolkningstillväxten har en helt 
annan struktur med tyngdpunk-
ten i flyktinginvandring och höga 
födelsetal. Under de första efter-
krigsdecennierna drevs i stället 
befolkningstillväxten av arbets-
marknadsrelaterad och i huvudsak 
inhemsk inflyttning.

•	 Alltmer av stockholmarnas dagliga 
liv – arbete, konsumtion och fri-
tidsaktiviteter – är förlagt utanför 
den egna hemkommunen. Andelen 
sysselsatta som pendlar till arbete 
i annan kommun har fördubblats 
sedan mitten av 1960-talet. 

•	 Stockholms stads dominerande 
ställning i länet har minskat. Det 
är en konsekvens av den ökade geo-
grafiska rörligheten och att länets 
befolkningsökning till mycket stor 
del skett i kranskommunerna. 

•	 Den täta staden har fått en renäs-
sans som planeringsideal. Det 
utglesningstänkande som präglade 
den fysiska planeringen under de 
första efterkrigsdecennierna har 
förbytts i en insikt om vikten av 
att utveckla en tät och stadsmässig 
regionstruktur. 

•	 Bostadsbyggandets finansiella 
villkor har förändrats i grunden. 
De statliga subventionerna är 
avskaffade och möjligheten att 
bedriva social bostadspolitik via de 
allmännyttiga bostadsbolagen har 
beskurits kraftigt.  

Trots nya utmaningar saknas en  
modell för att möta dessa. Samman- 
taget innebär detta att Stockholms-
regionen på många sätt försöker 
möta 2020-talets utmaningar med 

SLUTSATSER  

BOSTADSMARKNAD
•		 Använd infrastrukturinvesteringar som en hävstång för att ta fram 

fler byggrätter i områden där det finns lönsamhet i nyproduktionen.  
•		 Stimulera rörlighet på bostadsmarknaden genom en reformerad 

hyressättning och förändrade skatteregler för det ägda boendet. 
•		 Inför ett riktat stöd till bostäder för resurssvaga hushåll. Detta kräver 

att Sverige söker undantag från EU:s statsstödsregler. 
•		 Genomför åtgärder som sänker trösklarna till ägarmarknaden.  

TRANSPORTSYSTEMET
•		 Pröva genomgående möjligheten att använda markvärdeseffekter 

som en del av finansieringen av nya vägar och spår. 
•		 Öka satsningarna på avgiftsfinansierad infrastruktur.
•		 Projekt som i dag saknar skattefinansiering bör genomföras med 

hjälp av brukaravgifter.  

EN PERMANENT FÖRHANDLINGSDELEGATION
•		 Ersätt dagens ryckvis återkommande förhandlingar mellan staten 

och regionen med en permanent förhandlingsdelegation. 
•		 Delegationens primära uppgift bör vara att nå överenskommelser 

kring inriktningen och finansieringen av det framtida transportsyste-
met i regionen samt löpande följa upp tidigare slutna avtal vad gäller 
investeringar i transportinfrastrukturen. 

•		 Även övergripande frågor rörande lokalisering av nya bostäder och 
arbetsplatser bör ligga på delegationens bord. 

•		 Någon omfattande organisation eller byråkrati bör inte byggas upp, 
snarare en stående mötesplats.
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1960-talets lösningar. Vi har därför 
presenterat fyra alternativa vägar mot 
en moderniserad och effektiviserad 
regionplanering. Det förefaller dock 
osannolikt att man skulle kunna enas 
i Stockholmsregionen om en av de 
föreslagna modellerna för den framti-
da utvecklingen och organiseringen. 
Vi kommer av allt att döma att få se 
inslag av alla fyra modeller i den fak-
tiska utvecklingen. Vi menar därför 
att den mest fruktbara vägen framåt 
när det gäller det fortsatta framåtsyf-
tande samhällsbyggandet går genom 
en modell där vi tar vara på det bästa 
ur de olika modellerna. Vi syftar här 
främst på infrastruktur och bostäder.

I denna modell kombinerar vi den 
offentliga sektorns förmåga att på 
olika geografiska nivåer ge förutsätt-
ningar och sätta ramar för utveck-
lingen, som i det praktiska utfallet 
är en växelverkan mellan aktörer 
på olika geografiska nivåer och i 
både offentlig och privat sektor. Det 
gäller således att finna balansen där 
ett offentligt mandat kan få effektivt 
uttryck men också en modell där vi 
öppnar för de positiva värden som 
marknader och privata aktörers 
drivkrafter står för. Så får vi både en 
god demokratisk förankring och en 
effektiv fortsatt samhällsbyggnadsut-
veckling i Stockholmsregionen.

Bostads- 
marknad
Ett grundläggande problem på svensk 
bostadsmarknad är att regelverk och 
offentlig planering inte anpassat sig 
till en ny spelplan. Trots att bostads- 
sektorn sedan två decennier tillbaka 
måste attrahera kapital på sam-
ma villkor som alla andra sektorer 
i ekonomin är det institutionella 
ramverket kring byggande och för-
valtning av bostäder i allt väsentligt 
oförändrat. 

Som redan berörts tycks den kom-
munala planeringen av nya bostäder 
i Stockholms län ha svag koppling till 
var det de facto finns en efterfrågan 
på nyproduktion. För att öka bostads-
byggandet är det centralt att på olika 
sätt göra planeringen av nya bostäder 
mer marknadsorienterad. Att föra in 
infrastrukturens markvärdeeffekter 
som en del av finansieringen av nya 
vägar och spår skulle i viss mån kun-
na bidra till detta eftersom ett sådant 
system skapar starka drivkrafter att ta 
fram byggrätter i attraktiva områden 
där det finns möjlighet 
att låta byggher-
rarna bära en 
del av kostna-
den för ny 
infrastruk-

tur. Statliga eller landstingskom-
munala medel för investeringar i 
vägar och spår kan också villkoras 
av att berörda kommuner med goda 
förutsättningar för bostadsbyggande 
släpper ut en viss mängd byggrätter 
på marknaden. Båda dessa verktyg 
har med viss framgång använts i 
de nyligen avslutade förhandling-
arna om utbyggnad av Stockholms 
tunnelbana. Vi menar att denna typ 
av koncept bör utvecklas ytterligare 
och prövas i samband med alla större 
framtida infrastrukturutbyggnader i 
regionen. 

Vår analys har också visat att den 
totala mängden boyta i länet vuxit i 
ungefär samma takt som befolkning-
en, åtminstone under perioden 1997–
2009. En rimlig slutsats är därför att 
det som upplevs som en tilltagande 
bostadsbrist har att göra med att den 
tillkommande boytan haft en ojämn 
fördelning. Delvis är detta sannolikt 
en avspegling av hur den socioeko-
nomiska strukturen på befolkningen 
utvecklats. Stora grupper har under 
den studerade perioden fått kraftiga 
förbättringar av disponibelinkom-

sterna som man kunnat investera 
i större bostäder, till exem-

pel genom tillbyggnader 
av befintliga småhus. 

Samtidigt har det, inte 
minst genom flyk-

Kommuner får  
utveckla samhällen  

och attraktivitet 
 i konkurrens med  

omgivande  
kommuner.
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tingivandring, skett ett relativt stort 
inflöde till regionen av människor 
med begränsade ekonomiska resurser.

En annan tolkning är att bostads-
marknaden fungerar illa och att det 
kommit till uttryck i att bostadsbestån-
det utnyttjas på ett alltmer ineffektivt 
sätt. Med en låg rörligheten i bestån-
det blir vissa hushåll kvar i bostäder 
som de egentligen uppfattar som onö-
digt stora samtidigt som andra hus-
håll har svårt att byta upp sig till en 
större och mer ändamålsenlig bostad. 
Sådana trögheter och fastlåsningar 
kan uppstå både på marknaden för 
hyrda och för ägda bostäder. 

När det gäller hyresmarknaden är det 
väldokumenterat att tillämpningen 
av bruksvärdessystemet har tydliga 
negativa effekter på hur effektivt 
beståndet utnyttjas och liksom en rad 
andra bedömare anser vi att det är 
hög tid att reformera de nuvarande 
principerna för hyressättningen. Det 
finns även ett behov av att förbättra 
rörligheten på ägarmarknaden och 
här ligger lösningarna till stor del i 
skattesystemet. Utan att ge sig in i 
konkreta rekommendationer kan det 
konstateras att en hög reavinstskatt 
tenderar att minska omsättningen på 
marknaden medan en löpande skatt 

(fastighetsskatt) har den motsatta 
effekten. 

Även om åtgärder vidtas för att 
på marknadsmässiga villkor öka 
bostadsbyggandet och effektivise-
ra användningen av det befintliga 
bostadsbeståndet så kommer det 
sannolikt att finnas grupper som 
kommer ha svårt att hävda sig på 
regionens bostadsmarknad. En 
befolkningstillväxt som drivs av 
flyktinginvandring och höga födelse-
tal utgör inte samma direkta häv-
stång för bostadsbyggandet som när 
befolkningstillväxten domineras av 
inrikes och huvudsakligen arbets-
marknadsrelaterad inflyttning. Vi ser 
tre handlingsvägar för att hantera 
denna utmaning. 

Ett första alternativ är att stimu-
lera bostadsefterfrågan i ekonomiskt 
svaga grupper genom ett ökat behovs- 
prövat bostadsbidrag. Problemet 
med en sådan lösning är att det 
skapar kraftiga marginaleffekter som 
minskar de ekonomiska drivkrafter-
na att arbeta. Många av de hushåll 
som bidraget är tänkt att riktas mot 
möter dessutom redan i dag myck-
et höga marginaleffekter eftersom 
försörjningsstöd och etableringser-
sättning avräknas krona för krona 
mot arbetsinkomsten. Även om ett 
kraftigt ökat bostadsbidrag sannolikt 
på kort sikt skulle ge fler möjlighet 
att efterfråga ett boende som svarar 
upp mot hushållets behov så skulle 
den långsiktiga effekten tyvärr kunna 
bli den rakt motsatta. På lång sikt är 
förstås försörjning genom eget arbete 
den verkliga garanten för att klara 
hushållets bostadssituation. 

En befolkningstillväxt som drivs av flyktinginvandring och höga födelsetal utgör inte samma hävstång för 
bostadsbyggandet som när befolkningstillväxten domineras av arbetsmarknadsrelaterad inflyttning.

Det kommer 
finnas grupper 

som har svårt att 
hävda sig på  

regionens  
bostadsmarknad  
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Ett andra alternativ är att sänka 
boendekostnaderna genom att sub-
ventionera byggande och förvaltning 
av bostadsfastigheter. Det är dock 
mycket tveksamt om det finns stats-
finansiella resurser och/eller politisk 
vilja att skapa ett brett och därmed 
konkurrensneutralt subventionssys-
tem som blir tillräckligt kraftfullt. En 
indikation på hur mycket skattemedel 
som skulle krävas för ett sådant sys-
tem ges av att studera utgifterna för 
det statliga räntebidragssystem som 
byggdes under de första efterkrigsde-
cennierna för att sedan avvecklas i 
början av 1990-talet.  Under perio-
den 1975–1995 uppgick utgifterna 
för räntebidragen till i genomsnitt 
1,3 procent av BNP.13 I relation till 
dagens BNP motsvarar det en årlig 
utgift för staten på cirka 50 md kr, 
det vill säga ungefär lika mycket 
som statens samlade satsningar på 
transportsystemet.  

Väljer man att subventionera 
byggande och förvaltning av bostäder 
måste det mot denna bakgrund rim-
ligen bli frågan om riktade snarare 
än breda insatser och här ställs ofta 
hoppet till de allmännyttiga bolagen. 
Möjligheten att använda allmännyt-
tan för att bedriva en ”aktiv” kom-
munal bostadspolitik begränsas dock 
starkt av EU:s statsstödsregler. Enligt 

13	 Egen bearbetning av data från SCB (2010).

statsstödsreglerna ska allmännyttiga 
bolag drivas på affärsmässiga grun-
der, vilket innebär att ägarnas avkast-
ningskrav måste ligga i linje med hur 
det ser ut i branschen i övrigt. Det är 
alltså i praktiken mycket svårt att via 
allmännyttan subventionera fram nya 
billiga bostäder. Den möjlighet som 
kvarstår är därför att Sverige begär 
undantag från statsstödsreglerna hos 
EU-kommissionen för att därigenom 
kunna ge statligt eller kommunalt 
stöd till bostäder för resurssvaga 
hushåll. Det skulle i så fall innebära 
att vi rör oss mot ett system för ”social 
housing”. I avsaknad av andra realis-

tiska alternativ bedömer vi att detta 
är den enda framkomliga vägen, även 
om vi noterar att det politiska stödet 
för en sådan förändring i dagsläget är 
mycket svagt.  

De två alternativ som hitintills dis-
kuterats handlar primärt om att öka 
tillgängligheten till hyresmarknaden 
för grupper med begränsade ekono-
miska resurser. 

För det tredje och parallellt med 
den typen av åtgärder menar vi att 
det också måste göras insatser för att 
sänka trösklarna till ägarmarknaden. 
Efter det att de omfattande statliga 
bostadssubventionerna avvecklades 
har det ägda boendet dominerat 
nyproduktionen, och eftersom en 
återgång till det gamla subventions-
systemet förefaller osannolikt talar 
det mesta för att hyresrätten även 
i framtiden kommer att utgöra en 
relativt liten del av de tillkommande 
bostäderna på marknaden. Att ta 
sig in på Stockholms bostadsmark-
nad kommer således att i allt högre 
utsträckning handla om att etablera 
sig på marknaden för ägda bostäder. 

På lång sikt är dessutom det ägda 
boendet det mest ekonomiskt för-
delaktiga. I grunden beror detta på 
att avkastningskravet på insatt eget 
kapital är väsentligt lägre hos hushål-
len än hos ägare av hyresfastigheter. 
Vidare innebär bostadsägande i regel 
också en långsiktig förmögenhetsupp-
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byggnad när villan eller bostadsrätten 
stiger i värde. 

Vi menar att det finns goda skäl 
att på olika sätt sänka trösklarna till 
ägarmarknaden. Det finns en rad 
tänkbara åtgärder för att åstadkom-
ma detta. En möjlighet vore att göra 
det skattemässigt attraktivt att bygga 
upp eget kapital genom bosparan-
de, en modell som tillämpas i bland 
annat Norge. En sådan reform kan 
dock antas få liten effekt på kort till 
medellång sikt, eftersom det med 
nuvarande prisnivåer och krav på 
kontantinsats tar relativt lång tid att 
spara ihop ett tillräckligt stort kapital. 
En förändring som skulle ge en mer 
omedelbar effekt på möjligheten att 

ta sig in på ägarmarknaden är ett 
höjt så kallat bolånetak. Bolånetaket 
infördes 2010 och innebär att belå-
ningsgraden vid nya bolån inte får 
överstiga 85 procent av marknads-
värdet. Syftet med bolånetaket är 
vällovligt: att dämpa den höga utlå-
ningstakten och minska hushållens 
sårbarhet vid fallande bostadspriser. 
Men bolånetaket riskerar också att 
stänga ute vissa grupper från ägar-
marknaden, trots att de i grunden har 
god betalningsförmåga. Det handlar 
inte minst om individer som är nyeta-
blerade på arbetsmarknaden och som 
därmed inte hunnit spara ihop till 
den kontantinsats som krävs. Ett sätt 
att hantera denna intressekonflikt 
skulle kunna vara att en höjning av 
bolånetaket sker parallellt med ett 
ökat amorteringskrav. 

Ytterligare en möjlig åtgärd för att 
skapa fler vägar in på ägarmarknaden 
är att ombilda allmännyttiga hyres-
fastigheter till bostadsrättsföreningar. 
Det skulle i synnerhet kunna vara 
motiverat i socioekonomiskt svaga 

områden där hyresrätten är starkt 
dominerande som upplåtelseform. 
I sådana områden är det dock ofta 
svårt att få minst två tredjedelar av 
hyresgästerna i en fastighet att rösta 
för ombildning, vilket krävs enligt 
lag. Mot den bakgrunden har det 
diskuterats att tillåta ombildning 
av enstaka lägenheter i en befintlig 
hyresfastighet till ägarlägenheter.14 

Transport- 
systemet
Som vi tidigare konstaterat har inves-
teringarna i Stockholmsregionens 
transportinfrastruktur under lång tid 
varit knappa och det finns indikatio-
ner på att det byggts upp ett bety-
dande investeringsbehov. En viktig 
förklaring till detta är att Stockholms 
läns andel av de totala statliga inves-
teringarna varit låga ställt i relation 
till regionens bidrag till Sveriges 
samlade BNP-tillväxt. 

Givet det tryck på de statliga 
finanserna som kommer att uppstå till 
följd av de demografiska förändring-
arna är det knappast troligt att det 
sker någon mer dramatisk ökning av 
statliga investeringarna i länets infra-
struktur. Mot den bakgrunden är vår 
bedömning att Stockholmsregionen 
måste söka nya lösningar som innebär 
att man blir mindre beroende av 
staten för att klara viktiga framtids- 
investeringar i infrastrukturen. 

Som redan diskuterats skulle en 
sådan ny finansieringsbas kunna 
skapas genom att hitta verktyg som 
gör det möjligt för det offentliga att 
tillgodogöra sig de markvärdeeffek-
ter som uppstår när infrastrukturen 
byggs ut och tillgängligheten för-
bättras. Sådana finansieringsmo-
deller har sannolikt en betydande 
potential i relativt centrala områden 
där markvärdena både är höga och 

14	 År 2012 tillsatte den dåvarande alliansregeringen 
en utredning för att studera möjligheterna att in-
föra ett sådant system. Utredningens betänkan-
de lämnades i juni år 2014 (SOU 2014:33). Inom 
ramen för gällande lagstiftning genomför det 
kommunala bostadsbolaget Botkyrkabyggen ett 
projekt där man erbjuder befintliga hyresgäster 
att köpa en andel i fastigheten och genom avtal 
få dispositionsrätt till lägenheten. 

relativt känsliga för förändringar i 
tillgängligheten. 

Detsamma gäller i stor utsträck-
ning möjligheten att finansiera ny 
infrastruktur genom brukaravgifter. 
De internationella erfarenheterna 
från avgiftsfinansierade infrastruk-
turprojekt visar att sådana främst 
lämpar sig i stråk som har stora 
trafikflöden och där det inte finns 
några egentliga alternativa färdvägar. 
Vidare förefaller avgiftsfinansiering 
fungera bäst för vägprojekt, medan 
erfarenheterna vad gäller avgiftsfi-
nansiering av spårinfrastruktur är 
mer nedslående.15  

Vi menar att alternativ finansiering 
baserad på brukaravgifter och ökade 
markvärden regelmässigt bör prövas 
för alla större infrastrukturprojekt i 
länet, inte minst projekt som berör 
de mer centrala delarna av regionen. 
Projekt som i dag saknar traditionell 
skattefinansiering för ett genomföran-
de bör självfallet, om det är möjligt, 
finansieras med brukaravgifter. Ett 
sådant exempel är Östlig förbindel-
se, det vägprojekt som återstår för 
att göra ringleden runt Stockholms 
innerstad komplett. 

En permanent 
förhandlings- 
delegation
Som vi beskrivit tidigare i rapporten 
är samordningen mellan den eko-
nomiska och fysiska infrastruktur-
planeringen i Stockholmsregionen 
bristfällig. Den fysiska regionplane-
ringen, där transportsystemet utgör 
bålverket, sker i allt väsentligt utan 
vetskap om vilka ekonomiska ramar 
som gäller för de framtida investe-
ringarna. När finansieringsfrågan 
ska upp på bordet, har man därför 
med jämna mellanrum tvingats till 
förhandlingar i sidospår med hjälp av 
statliga förhandlingspersoner. 

I många avseenden har systemet 
med statliga förhandlingsperso-

15	 Se till exempel US Department of Transportation 
(2007).

Med bolånetak  
riskerar man att 

stänga ute  
nyetablerade på  

arbetsmarknaden  
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ner varit lyckosamt. Det finns flera 
exempel där förhandlingarna banat 
väg för viktiga infrastrukturprojekt 
som annars sannolikt aldrig blivit 
genomförda. Men förhandlingsman-
nasystemet är också förknippat med 
problem och många av dessa kan 
kopplas till att det inte erbjuder någon 
kontinuitet. Förhandlingspersonerna 
tillsätts efter behov och avslutar sitt 
uppdrag när det finns ett färdigt 
avtal som reglerar huvuddragen i hur 
överenskommelsen ska finansieras 
och genomföras. 

Under genomförandeprocessen, 
efter det att förhandlingspersonen 
avslutat sitt uppdrag, uppstår dock 
ofta nya problem och konflikter som 
måste lösas. Dessa knutar har inte 
sällan sitt ursprung i förändrade 
omvärldsförutsättningar som är svåra 

att förutspå under förhandlingarna, 
särskilt eftersom avtalsperi-
oden ofta sträcker sig 
över minst tio år. 
Det kan handla 
om kraftiga 
konjunktur-
svängningar 
som förändrar 
de offentlig-
finansiella 
förutsättning-
arna, politiska 
majoritetsskiften 
på nationell och/
eller regional nivå samt 
förändringar i folkopinionen kring 
de projekt som ingår i uppgörelsen. 
När det till exempel gäller det tidiga 
1990-talets Dennispaket kan man 
konstera att alla dessa tre komponen-

ter i någon del bidrog till att bärande 
delar av överenskommelsen aldrig 

kom att genomföras. 
Ett annat problem som 
uppstår när förhandling-

arna används som en 
temporär insats för att 
lösa en väl avgränsad 
uppgift är att statens 
motpart, de regiona-
la aktörerna, aldrig 

riktigt ges tid att 
samordna sig och forma 

en gemensam uppfattning 
om målet med förhandling-

arna. Staten möter därmed en 
dåligt koordinerad motpart, vilket 
förstås ger en mycket gynnsam 
förhandlingsposition. 

För att ge bättre förutsättningar att 
löpande hantera nya intressemotsätt-

Det blir problem
då förhandlings- 

personen avslutat  
sitt uppdrag och  

konflikter uppstår i  
genomförandet
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ningar samt skapa ett mer renodlat 
tvåpartsförhållande i förhandlingarna 
mellan staten och regionen menar vi 
att man borde ersätta dagens ryckvis 
återkommande förhandlingsrundor 
med en permanent förhandlings- 
delegation. 

Delegationen kan förslagsvis sättas 
samman av representanter för staten, 
samtliga kommuner i länet samt 
Stockholms läns landsting. För att 
skapa balans mellan förhandlingspar-
terna är det rimligt att låta ordföran-
deskapet i delegationen skifta mellan 
staten och regionen. 

Förhandlingsdelegationens pri-
mära uppgift bör vara att nå över-
enskommelse kring inriktning och 
finansiering av det framtida trans-
portsystemet i regionen samt löpande 
följa upp tidigare slutna avtal vad 

gäller investeringar i transportin-
frastrukturen. Mot bakgrund av 
transportsystemets nära samspel 
med fastighetsmarknaden bör även 
övergripande frågor rörande lokalise-
ring av nya bostäder och arbetsplatser 
ligga på delegationens bord. Som vi 

argumenterat för är denna koppling 
inte minst relevant ur ett finansie-
ringsperspektiv eftersom förbättring-
ar i transportsystemet i många fall ger 
upphov till betydande markvärdes- 
ökningar som via exploateringsavtal 
och andra förhandlingslösningar 
kan omvandlas till en viktig finansie-
ringsbas för investeringar i regionens 
infrastruktur. Som vi beskriver ovan 
kan en bättre samordning av infra-
strukturplaneringen med den övriga 
byggelseplaneringen också bidra till 
att göra planeringen av nya bostäder 
mer marknadsorienterad. En mer 
sammanhållen regional fysisk plane-
ring kan vidare motverka utglesnings-
tendenser och bidra till en tätare och 
därmed ekonomiskt, socialt och eko-
logiskt mer hållbar Stockholmsregion.  

Detta är en modell där staten, 
landstinget och kommunerna kom-
mer samman i en mer kontinuerlig 
diskussion om Stockholmsregionens 
utveckling genom att bilda en stå-
ende arena för samtal. Ett ”utveck-
lingsavtal” mellan dessa parter borde 
kunna slutas som ger basen för en 
sådan organisatorisk lösning med 
till exempel ett 10–20-årsperspektiv. 
Någon omfattande organisation eller 
byråkrati bör inte byggas upp, snara-
re en stående mötesplats.

På detta sätt kan vi skapa en arena 
där ett långsiktigt arbete med att 
utforma samhällsbyggnaden kan ske. 
På detta sätt kan vi undvika de åter-
kommande statliga förhandlingsper-
sonerna och gå från enstaka insatser 
till ett mer permanent lärande kring 
samhällsbyggandets förutsättningar 
och genomförande. Vi kan dra nytta 
av statens finansiella styrka, lands-
tingets överblick och den kommu-
nala förankringen i vardagen för 
regionens medborgare. Näringslivets 
intressen och inspel kan också kana-
liseras genom olika referensgrupper 
och arenor för samtal, förhandlingar 
och debatt. Detta skulle kunna bli 
något av ett nytt ”samhällskontrakt” 
för Stockholmsregionen.

Tillsätt en  
permanent 

förhandlings- 
delegation 
mellan stat  
och region  
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