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Till statsradet Per Bolund

Regeringen beslutade den 13 december 2017 att tillkalla en sirskild
utredare med uppdrag att underlitta samordningen mellan berorda
parter 1 samhillsbyggnadsprocessen 1 kommuner med sirskilt kom-
plexa planeringsforutsittningar (dir 2017:126). Syftet med upp-
draget ir att underlitta planeringsprocesser for att {3 till stdnd ett
okat och héllbart bostadsbyggande.

Detta betinkande behandlar den del av uppdraget som avser att
analysera for- och nackdelar med en lagstadgad rétt for kommuner att
infora krav pd transportplaner i detaljplanering for nyetablering av
bostider enligt plan- och bygglagen.

Johan Edstav férordnades till sirskild utredare och Christina
Leideman férordnades som huvudsekreterare i utredningen frin och
med den 1 januari 2018. Lena Diibeck férordnades frin och med den
26 mars 2018 {6r att bitrida utredaren i den del av uppdraget som
betinkandet avser.

Forordnade sekreterare i utredningen som dven medverkat i
arbetet med detta betinkande ir Frank Johan Ahlberg, férordnad
frdn och med den 10 januari 2018, och Michael Erman, férordnad
frain och med den 1 maj 2018. Johanna Jelinek Boman, férordnad
frén och med den 19 mars 2018, har bistdtt med formgivning av
betinkandets omslag.

Som sakkunniga i utredningen ir frdn och med den 3 april 2018
forordnade: departementssekreteraren Mattias Schriever-Abeln,
Niringsdepartementet, kanslirddet Ingrid Hasselsten, Miljé- och
energidepartementet, departementssekreteraren Rikard Sandart, Kultur-
departementet, departementssekreteraren Ylva Berg, Niringsdeparte-
mentet, departementssekreteraren Anna Johansson, Niringsdeparte-
mentet, kanslirddet Philip Fridborn Kempe, Finansdepartementet och
kanslirddet Mathias Fredriksson, Forsvarsdepartementet. Sakkunniga
har getts mojlighet att limna synpunkter under arbetets ging,.



Utredningens uppdrag delredovisades den 15 december 2018 och
ska delredovisas igen den 15 december 2019. Uppdraget ska slutredo-
visas senast den 31 december 2020. Frigan om krav pd transportplaner
ska enligt det tilliggsdirektiv som beslutades den 18 oktober 2018
(dir. 2018:107) redovisas senast den 29 mars 2019.

Utredningen har antagit namnet Samordning for bostadsbyggande.

Hirmed 6verlimnar vi betinkandet Bebyggelse- och transport-
planering for ballbar stadsutveckling (SOU 2019:17).

Stockholm den 29 mars 2019

Johan Edstav
/Lena Diibeck
Christina Leideman
Frank Johan Ahlberg
Michael Erman
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Sammanfattning

Uppdrag att analysera for- och nackdelar med krav
pa transportplaner i samband med detaljplanering

Utredningen Samordning for bostadsbyggande har bland annat i upp-
drag att analysera fér- och nackdelar med att inféra méjlighet till
krav pd transportplaner 1 detaljplanering fér nyetablering av bosti-
der. Syftet dr att sddana transportplaner kan bidra till att skapa f6rut-
sittningar for ett transporteffektivt samhille dir minniskor reser
miljévinligt och dir godstransporter samordnas.

Analysen ska enligt direktivet avse kommunernas mojligheter
dels att sjilva uppritta transportplaner, dels att kunna stilla de krav
som behovs for att nd ett mer transporteffektivt samhille. Var tolk-
ning blir dirmed att f6r- och nackdelar ska belysas nir det giller:

e kommunernas transportplanering i samband med detaljplanering,

e kommunernas mojlighet att genom lagstadgad ritt eller andra
instrument kunna 3ligga byggherrar, fastighetsigare och verk-
samhetsutdvare att uppritta transportplaner i samband med detalj-
planering.

Transportplanering for ett transporteffektivt samhalle

Vissa begrepp som ir centrala fér utredningsarbetet har inte en
vedertagen eller entydig definition. Utredningen har dirfér definierat
hur begreppen tolkas 1 detta betinkande. Med begreppet transport-
planering avser vi planering som frimjar ett transporteffektivt sambiille.
Vi har valt att tolka ett transporteffektivt samhille som ett samhille
dir ménniskor reser miljovinligt, dir godstransporter effektiviseras
och dir olika trafikslag ges likvirdiga férutsittningar i stadsmiljon.
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Samtidigt vidgar vi begreppet i analysen dir vi anser att transport-
frigan behover integreras med bebyggelseutveckling och inte kan ses
isolerad frin stadsbyggnadsstrukturer i ett rumsligt, socioeko-
nomiskt och kulturellt perspektiv. Frigan om mojligheter att stilla
krav pd kommuner och enskilda niringsidkare innebir ocksd méjlig-
het att pdverka hur stider gestaltas och anvinds, hur kommunal
planering interagerar med 6vergripande transportsystem samt an-
passas till samhillets mél och individers behov och beteende nu och
1 framtiden.

Underlagsmaterial till betdnkandet

Frigor som ir relaterade till transportplaner 1 samhillsplanering har be-
handlats 1 flera propositioner, betinkanden, skrivelser och myndighets-
rapporter. I betinkandet refererar vi underlag som behandlar transport-
planering 1 samband med kommunal planering och bostadsbyggande,
samt relevanta styrande regelverk och deras férarbeten (benimnt
“bakgrundsmaterialet”).

Utredningen har vidare 13tit ta fram fyra nya kunskapsunderlag:

— Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan- och bygg-
lagen. Carl-Johan Engstrém prof. em. KTH. (Bilaga 4)

— Framtidsanalys for morgondagens resor och transporter i svenska

stider. Trivector Traffic AB, Rapport 2018:63. (Bilaga 5)

— Att sikra goda forutsittningar for ging och cykling som del av var-
dagslivet. Jirda Blix. (Bilaga 6)

— Urbana godstransporter 1 detaljplanering, TVL Svenska miljo-
institutet. Rapport U 6081. (Bilaga 7).

Av underlagsmaterialet framgdr att frigan om krav pd transport-
planer 1 detaljplaneringen ir tydligt kopplad till ett brett arbete for
omstillning till ett transporteffektivt sambhille, 1 syfte att uppnd
mélet om en fossilfri transportsektor och de av riksdagen beslutade
klimatma3len.

12
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Inneborden av att stalla krav

Utredningen har analyserat inneb6rden av méjligheten att stilla krav
pd transportplaner i samband med detaljplanering. I bakgrunds-
materialet finns flera forslag om att kommuner ska besluta om eller
stilla krav pd transportplaner. Forslagen avser sdvil krav 1 samband
med planliggning som féreligganden gentemot verksamhetsutévare
1 befintliga stadsmilj6er, dir det saknas en koppling till plan- och
bygglagen, PBL. Flera aspekter av betydelse for frigan ir dock inte
utklarade.

Det ir bland annat endast exemplifierat, men inte definierat, vad
en transportplan i en detaljplan kan avse eller innebdlla tor en kom-
mun respektive f6r en byggherre eller fastighetsigare. Andra oklar-
heter giller kravens avgrinsning och varaktighet samt vilket ansvar
och vilka resurser som fordras om kommunens méojlighet att stilla
krav pd annan part ska {3 effekt. Ytterligare frégor vi stillt oss 1 utred-
ningsarbetet ir vilka skeden som avses. En kommunomfattande
transportplan 1 éversiktsplanering enligt plan- och bygglagen har
annat innehdll 4n en transportplan i en detaljplan eller 1 en trans-
portplan f6r enskilda kvarter.

En annan angeligen friga i sammanhanget ir dels hur kommu-
nens egen transportplanering kan regleras genom plan- och bygg-
lagen, dels vilker eller vilka regelverk som ir forenliga med en méjlig-
het eller en lagstadgad ritt f6r kommuner att stilla krav pd annan
part, exempelvis om en sddan ritt dr férenlig med plan- och bygglag-
stiftningen och dess logik eller om det finns andra alternativ att
utveckla.

Analys av for- och nackdelar

Utredningen har i enlighet med uppdraget inventerat och analyserat
troliga for- och nackdelar med krav pd transportplaner i detalj-
planering.

Analysen har lett till slutsatsen att fordelarna med ett krav eller
andra former f6r sikerstillande av mluppfyllelse dverviger. Tva av
de viktigaste férdelarna ir enligt vir analys:

13
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e att planer och tgirder f6r samordning av bebyggelse och trans-
porter kan frimja en likvirdig och transporteffektiv tillginglighet
for olika trafikslag 1 bebyggelseomriden,

e att planer och &tgirder for samordning av bebyggelse och trans-
porter kan bidra till bittre effektivitet i samverkan mellan olika
planeringsnivier (lokal, regional och nationell nivd) nir det giller
transporter och bebyggelseutveckling.

Resonemang om mojliga atgirder for att stilla krav
pa transportplaner

Som ett led i arbetat med att analysera f6r- och nackdelar med krav
pa transportplaner 1 enlighet med uppdraget, har utredningen funnit
skil att dven resonera om mojliga sitt att inféra eventuella krav. T ett
fortsatt utredningsarbete kan 8tgirder enligt f6ljande studeras.

Fortydliganden i plan- och bygglagen om kommunala
transportplaner

Atgirder i form av detaljplan

Utredningens slutsats ir att fortydliganden 1 plan- och bygglagen,
PBL, skulle kunna frimja likvirdig tillginglighet f6r olika trafikslag
1 samband med detaljplanering. Sidana fortydliganden bér avse svil
hur tillginglighet skapas genom planering av transportsystem, som
genom hur bebyggelse och verksamheter utformas och lokaliseras.

Atgirder i form av sversiktsplan

Fortydliganden 1 plan- och bygglagen skulle dven kunna bidra till att
stirka Oversiktsplanens strategiska betydelse nir det giller trans-
portsystemets koppling till regional och nationell sektorplanering och
hur en kommunomfattande bebyggelse- och transportplan bittre kan
samordnas 1 en urban och regional struktur. Kravet inférs genom en
precisering av begreppet dndamdlsenlig struktur 1 2 kap. PBL.

14



SOU 2019:17 Sammanfattning

Moijlighet att stilla krav pd byggherrar, fastighetsigare
och verksamhetsutovare

Utredningens bedémning ir att en mojlighet, och i synnerhet en lag-
stadgad ritt, att sdkerstilla eller stilla krav pd annan part (byggherrar,
fastighetsigare, verksamhetsutdvare) avseende transportitgirder
och mobilitetsprogram i samband med detaljplaner bor knytas till ett
krav p3 att kommunerna sjilva har redovisat en samlad bebyggelse-
och transportstruktur 1 samband med detaljplanering och i1 form av
en redovisning i 6versiktsplanen eller 1 ett tilligg till dversikesplanen.

Vira analyser pekar ocksd pd att det inte ir limpligt att inféra
bestimmelser 1 plan- och bygglagen om kommuners ritt att stilla
krav pa byggaktorer, alternativt att sdkerstilla att transportdtgirder
vidtas 1 samband med detaljplanering.

Utredningen menar siledes att eventuella krav pd transportplaner
bor riktas gentemot kommunen. Krav riktade mot byggherrar, fastighets-
digare och verksambetsutovare skulle kunna benimnas samlade drgirds-
paket fOr transportdtgirder, transportprogram eller mobilitetsprogram.

En fortsatt utredning bér omfatta hur reglering kan utvecklas,
sdvil genom civilrittsliga avtalsformer som genom bestimmelser
med stdd av annan lagstiftning dn plan- och bygglagen.

Bredare analys behévs

Under analysen har utredningen sett att ett bredare perspektiv
behover anliggas. Ndgra évergripande slutsatser av denna bredare
analys dr féljande.

e Nya styrmedel {6r transportitgirder 1 befintliga bebyggelse-
miljéer behover utvecklas.

e Sambandet mellan mobilitet, tillginglighet och bebyggelseut-
veckling behover fortydligas.

e Begreppet transportplan behéver utvecklas f6r att vara relevant 1
en modern kommunal stadsplanering.

o Kombinationer av fysiska och beteendepdverkande 3tgirder be-
hoéver tillimpas mer 1 stadsplaneringen. Modeller och planerings-
verktyg f6r detta behdver utvecklas.

e Krav bor riktas mot att processen tillférs kunskap.

15
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Utredningens slutsatser

Vi konstaterar att det finns starka skil att fora frdgan vidare om nya
och bittre verktyg fér en integrerad bebyggelse- och transport-
planering. Samordning av planer f6r bebyggelse och transporter ir
enligt vir uppfattning en f6rutsittning for:

e att stider ska kunna utvecklas hillbart, och

e att klimatmalen ska kunna uppnas.

Utredningens slutsats ir att ett fortsatt arbete dven bér utreda frigan
om ett transporteffektivt samhille ur ett bredare perspektiv och
undersoka mojliga vigar till sikerstillande av miluppfyllelse genom
olika styrmedel som kunskapstillférsel, dialog, férhandling och lag-
stiftning.

Utredningen finner starkt stdd 1 uppfattningen att dtgirder for
samordning av bebyggelse och transporter ir nédvindiga bland de
aktdrer vi métt och 1 det underlagsmaterial vi tagit del av 1 utred-
ningsarbetet. Behovet understryks bland annat av Energimyndig-
heten med flera statliga myndigheter. Enligt Energimyndigheten ir
samhillsplanering det mest ldngsiktiga omrddet att arbeta med for
att dstadkomma en omstillning.

Av regeringsforklaringen 1 januari 2019 framgar att Sverige ska bli
virldens forsta fossilfria vilfirdsland. Atgirder avseende inrikes
transporter ir nyckeln till miluppfyllelse. Det ir ocksd var uppfatt-
ning att arbetet med att nd ett transporteffektivt samhille ir en av de
viktigaste dtgirderna for att uppnd klimatmalen.
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1 Utredningens uppdrag
och arbete

1.1 Uppdrag att analysera for- och nackdelar
med krav transportplaner i samband med
detaljplanering

Regeringen beslutade i december 2017 att tillkalla en sirskild utre-
dare med uppdrag att underlitta samordningen mellan berérda parter
1 samhillsbyggnadsprocessen 1 kommuner med sirskilt komplexa
planeringsforutsittningar och direktiv {6r Samordning for dkat och
héllbart bostadsbyggande, (dir 2017:126, bilaga 1). Utredningen har
antagit namnet Samordning for bostadsbyggande.

Utredaren ska bland annat:

e erbjuda en arena f6r dialog mellan berérda parter,

e stddja mindre kommuner i planeringen av bostadsexploateringar
dir forutsittningarna ir sirskilt komplexa,

¢ bilda och driva ett nitverk fér kommuner som bygger nya stads-
delar och stider,

e underlitta féor kommuner i arbetet med innovationer {6r hillbar
stadsutveckling,

e verka fér metodutveckling for sirskilt komplexa planeringsforut-
sdttningar,

o fortsitta arbetet med uppdraget att samordna stérre samlade
exploateringar med héllbart byggande,

o fortsitta arbetet med uppdraget om bostadsbyggande pi statens
fastigheter,
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e analysera f6r- och nackdelar med en lagstadgad ritt f6r kommu-
ner att inféra krav pd transportplaner i detaljplanering f6r ny-
etablering av bostider enligt plan- och bygglagen.

Syftet med uppdraget ir att underlitta planeringsprocesser for att {3
till stdnd ett 6kat och héllbart bostadsbyggande. Uppdraget ska slut-
redovisas senast den 31 december 2020. Analysen av {6r- och nack-
delar med krav pd transportplaner ska enligt tilliggsdirektiv 1 okto-
ber 2018 (dir. 2018:107) redovisas senast den 29 mars 2019.

Detta betinkande behandlar den del av uppdraget som avser att
analysera for- och nackdelar med en lagstadgad ritt for kommuner att
infora krav pd transportplaner i detaljplanering for nyetablering av
bostider enligt plan- och bygglagen.

Av direktivet framgdr att transportplaner i samband med detalj-
planering kan bidra till att skapa forutsittningar for ett transport-
effektivt sambille med effektivare transporter, ddir mdnniskor reser
miljovinligt och ddir godstransporter samordnas.

Vidare framgar att regeringen 1 budgetpropositionen fér ir 2017
(prop. 2016/17:1 utgiftsomrdde 22) meddelade avsikten att se dver
fragan om en lagstadgad ritt for kommuner att inféra krav pd trans-
portplaner vid nyetableringar.

Skrivningen i budgetpropositionen hirrér frin slutbetinkandet
Bilen, biffen, bostaden — Hallbara laster — smartare konsumtion
(SOU 2005:51) fr&n Utredningen om en handlingsplan for hillbar
konsumtion — for bushdllen. Dir redovisades att varken miljobalken
eller plan- och bygglagen ger kommunerna méjlighet att begira
transportplaner frin byggherrar och verksamhetsutdvare, eller att
kriva sidana 1 detaljplanebestimmelser. Enligt betinkandet bor
kommuner kunna §ligga verksamhetsutdvare att etablera trans-
portplaner, fér minskat transportbehov och miljévinligare resor.
Utredarens forslag var att besluta om transportplaner i samband med
nyexploatering, dels 1 form av detaljplaner, dels som foreliggande
mot verksamhetsutévare. Detta for att 6ka mojligheterna till en
samhillsplanering som styr mot effektiva och miljévinliga transport
floden.

I bilaga 3 redovisas resonemanget i Bilen, biffen, bostaden — Hall-
bara laster — smartare konsumtion mer utforligt. Aven andra relevanta
underlag och killor inom dmnesomradet refereras 1 bilagan.
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1.1.1 Utgangspunkter och avgransningar

Deluppdraget innebir att analysera fér- och nackdelar med att inféra
mojlighet till krav pa transportplaner 1 detaljplanering fér nyetabler-
ing av bostider. Syftet ir att sddana transportplaner kan bidra till ett
transporteffektivt samhille dir minniskor reser miljévinligt och dir
godstransporter samordnas.

Kirnan i den analys som Samordning for bostadsbyggande redogor
for 1 detta betinkande ir siledes insatser som kan frimja ett trans-
porteffektivt sambiille. Vi har valt att tolka begreppet transporteffek-
tivitet som ett samhille dir minniskor reser miljovinligt, dir gods-
transporter effektiviseras och dir transportslag behandlas likvirdigt.
Se vidare avsnitt 1.2.

Uppdraget innebir att analysera kommuners mojligheter att be-
sluta om transportplaner

o delsiform av detaljplaner,

o dels som foreliggande mot verksamhetsutdvare.

Utredningen ska siledes analysera kommunernas mojligheter dels
att sjilva uppritta transportplaner, dels att kunna stilla de krav som
behovs for att nd ett mer transporteffektivt samhille. Vir tolkning
blir dirmed att for- och nackdelar ska belysas nir det giller:

e kommunernas transportplanering i samband med detaljplanering,

e kommunernas mojlighet att genom lagstadgad ritt eller andra
instrument kunna 8ligga byggherrar, fastighetsigare och verksam-
hetsutdvare att uppritta transportplaner 1 samband med detal;j-
planering.

Denna avgrinsning innebir att olika former av bebyggelse inte bor
uteslutas i analysen. Dels kan transportsystemen inte enkelt avgrinsas
till enskilda omriden, dels anses hillbar stadsutveckling i dag inne-
bira att funktionsblandning bér évervigas, i stillet for funktions-
bestimda zoner sdsom bostadsomriden.

Planeringen av stdrre bostadsomriden 1 dag utgdr vanligen ifrdn
att dven kommersiell och offentlig service ska finnas att tillgd i
bostadsomriden i syfte att bland annat minimera mobilitetsbehovet
och effektivisera nédvindiga transporter inom, till och frdn omridet.
Arbetsplatser i nya exploateringsomrdden efterstrivas av samma
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skil. Dirtill kommer att manga stider och titorter dverviger fortit-
ningar, vilket bedéms féranleda behov av analyser av hur transporter
inom, till och frdn omrddet ifriga paverkas.

Analysen breddas dirfor till att omfatta sammanhingande stads-
delar med sdvil kommersiell som offentlig service och i férekom-
mande fall dven arbetsplatser.

Resonemanget i analysen av behovet av transportplaner bor siledes
dven vara tillimpbart pd omriden med omfattande stadsfértitning
och for verksamhetsomriden.

Ett bredare perspektiv pd transportplaner i samband med detalj-
planering bedéms ocksé vara nédvindigt, eftersom mobilitet inte kan
avgrinsas till geografiska enheter utan ingdr i sammanhingande infra-
struktursystem och o6vergripande planeringsprocesser. Bakgrunds-
materialet till detta betinkande redovisar starkt stod for en sidan
tolkning. Av denna anledning berér analysen olika typer av trans-
porter och transportmedel samt samband mellan nationell, regional
och lokal nivd. T detta sammanhang ir det ocksa angeliget att beakta
samordningsansvaret for samverkan mellan planeringsnivier.

Vi menar att det grundliggande syftet med transportplaner enligt
uppdraget, det vill siga effektivare transporter samt miljovinligare
resor och transporter, fordrar en koppling till begreppet l8ngsiktigt
hallbar utveckling och vad det kan innebira i ett framtidsperspektiv
vad giller transportplanering, bebyggelseplanering och stads-
utveckling.

Begreppet transport ges 1 utredningen betydelsen person- och gods-
transport till, fran och inom stadsdelar och som kan anslutas till trafik-
system 1 den befintliga staden och dess omgivning (se dven avsnitt 1.2).
Begreppet transportplan definieras nirmare i kapitel 4.

Arbetet har dven breddats ngot inom utredningen med hinsyn
till att transportfrigan i samband med bebyggelseutveckling inte kan
ses isolerad frén samhillsbyggande i ett vidare perspektiv. Frigan om
mojlighet att stilla krav pd kommuner och enskilda berér ocksd hur
stider gestaltas och anvinds, hur évergripande transportsystem be-
slutas och interagerar med kommunal planering samt anpassas till
samhillets och individers dndrade behov éver tid. Vi ser dirfér om-
ridet transportplanering och flera dimensioner inom begreppet
hillbarhet som émsesidigt stirkande 1 ett transporteffektivt och
attraktivt samhalle.
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1.1.2  Arbetsformer och genomférande

Detta betinkande har tagits fram av Samordning for bostadsbyggande
under perioden mars 2018 till mars 2019.

Utredningens arbete med analysen av fér- och nackdelar med
transportplaner har innefattat féljande aktiviteter:

e inlisning och precisering av avgrinsningar

e inventering av underlagsmaterial och exempel pd transportplaner
e intervjuer och dialogméten

¢ analys av f6r- och nackdelar

e analys av mojliga dtgirder

e analys av konsekvenser.

Vi inledde arbetet med att gd igenom underlag och killor som
behandlar transportplanering i samband med kommunal planering
och bostadsbyggande, samt relevanta styrande regelverk och deras
forarbeten. Vi har ocksd fort dialog med nyckelaktérer 1 anslutning
till inldsningen, dir ytterligare underlag har identifierats.
Utredningen har vidare 13tit ta fram fyra nya kunskapsunderlag:

— Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan- och bygg-
lagen. Carl-Johan Engstrom prof. em. KTH. (Bilaga 4)

— Framtidsanalys for morgondagens resor och transporter i svenska
stider. Trivector Traffic AB, Rapport 2018:63. (Bilaga 5)

— Att sikra goda forutsittningar for ging och cykling som del av var-
dagslivet. Jirda Blix. (Bilaga 6)

—  Urbana godstransporter i detaljplanering, IVL Svenska Miljéinsti-
tutet. Rapport U 6081. (Bilaga 7)

Utredningen har dirtill inhimtat underlag och synpunkter genom
ett antal moten och kontakter med kommuner, linsstyrelser, orga-
nisationer och andra berérda aktorer.

Det preliminira resultatet av analysen av for- och nackdelar har
redovisats och diskuterats vid olika méten med nyckelaktorer, runda-
bordssamtal och en Oppen hearing. Synpunkterna frdn berérda
intressenter och aktérer har varit till st6d 1 analysarbetet
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1.2 Begrepp

Det férekommer begrepp inom omridet transportplanering som har
olika betydelser beroende pi vilken aktor eller myndighet som
anvinder dem. Vissa begrepp ir vedertagna och andra ir nytillkomna
och har dnnu inte en tydligt avgrinsad innebérd.

I detta avsnitt har vi samlat de begrepp inom transportplanering
som anvinds 1 betinkandet. Vi vill poingtera att beskrivningarna
nedan ir utredningens tolkning av respektive begrepp.

Allmin plats

Allmin plats definieras 1 1 kap. 4 § PBL som en gata, en vig, en parKk,
ett torg eller annat omrdde som enligt en detaljplan ir avsett for ett
gemensamt behov,

Beteendepaverkande dtgirder

Beteendepdverkande drgirder eller mobility management, innebir att
forindra resenirers instillning och beteenden for ett mer hillbart
resande. Det handlar om att bryta invanda monster och att {3 invanare
att se fordelarna med ett mer hillbart resande. En sddan omstillning
gdr fortare om begrinsningar inférs for biltrafik och parkering. Med
en trygg, siker och vil utbyggd cykelinfrastruktur och god kollek-
tivtrafik kan dven barn och vuxna som inte har tillgdng till bil
forflytea sig. (Se dven mobility management nedan.)

Byggherre

Med byggherre avses den som fér egen rikning utfér eller lter ut-
fora projekterings-, byggnads-, rivnings- eller markarbeten. Defini-
tionen ansluter till 1 kap. 4 § PBL.
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Exploateringsavtal

Exploateringsavtal ir ett avtal om genomférande av en detaljplan och
om medfinansieringsersittning mellan en kommun och en bygg-
herre eller en fastighetsigare avseende mark som inte igs av kom-
munen, dock inte avtal mellan en kommun och staten om utbyggnad
av statlig transportinfrastruktur. Exploateringsavtal ingds innan kom-
munen antar detaljplanen. Bestimmelser om exploateringsavtal finns

16 kap. 3942 §§ PBL. (Se dven kapitel 5 1 detta betinkande.)

Flexibla parkeringstal

Flexibla parkeringstal innebir enligt Boverket att kommunen ger
byggherren mojlighet att anligga firre parkeringsplatser dn vad par-
keringspolicyn och parkeringstalen anger om byggherren viljer att
tillhandahélla positiva mobilitetstjinster.

Mobilitetstjinsterna kan avse 16sningar som minskar boendes
och verksammas behov och intresse av att dga egen bil. Lésningar pa
detta kan vara integrering av en bilpool vid nybyggnad av bostider
eller rabatt pd kollektivtrafikkort.

Kommuner ser méjligheter att anvinda sig av flexibla parkerings-
tal for att indirekt paverka inv8narnas resvanor.

I dag ir det allt fler kommuner som fringdr de statiska parker-
ingstalen till f6rmdn fér en 6kad flexibilitet i bedémningen av par-
keringsbehovet fér en specifik fastighet. Samtidigt bér det noteras
att det finns kommuner som arbetar pd det traditionella sittet med
miniminivier och dirmed kan behéva rdd, stod och hjilp for att
kunna tillimpa ett mer flexibelt arbetssitt med parkeringsfrigan. S3
kallade ”gréna parkeringskdp” ir en form av flexibla parkeringstal.

Fyrstegsprincipen

Dévarande Vigverket formulerade den s3 kallade fyrstegsprincipen i
slutet av 1990-talet. Denna princip innebir att mojliga dtgirder for
att forbittra eller 16sa problem i transportsystemet ska prévas och
analyseras stegvis. Analysstegen enligt fyrstegsprincipen ir:
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1. Atgirder som kan pdverka transportefterfrigan och val av trans-
portsitt.

2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur.
3. Begrinsade ombyggnadsdtgirder.

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsétgirder.

Ar 2003 beslutade riksdagen att fyrstegsprincipen ska anvindas i den
langsiktiga planeringen av transportsystemet.

Att planera transportsystemet enligt fyrstegsprincipen forvintas
bidra till kostnadseffektiva 16sningar. Alla trafikslag och transport-
medel liksom alla typer av &tgirder som leder till att milen nis ska
beaktas. En effektiv 16sning pd ett specifikt problem i transport-
systemet kan innefatta dtgirder frin flera av fyrstegsprincipens steg.

Grona parkeringskop

Grona parkeringskop innebir enligt Boverket och Sveriges Kommuner
och Landsting att byggherren eller fastighetsigaren fir mojlighet att
kopa parkeringsplatser 1 befintliga anliggningar och fir rabatt pd
képet genom att minska antalet parkeringsplatser enligt parkerings-
normen om man 1 stillet utékar mojligheten f6r dem som arbetar 1
fastigheten att resa till och frin arbetet utan bil. Fastighetsigaren kan
ocksd betala ett engingsbelopp till kommunen som d& sjilv eller via
sitt parkeringsbolag &tar sig att anligga parkeringsplatser. Grona
parkeringskdp kan dven ske genom att en del av summan for par-
keringskopet sitts in i en mobilitetsfond som kan anvindas for
mobilitetstjinster.

Parkeringskopet regleras genom avtal som knyts till bygglovet.
En del av avtalet innebir att fastighetsidgaren ska ta fram en hand-
lingsplan for hur anstillda i fastigheten ska resa mer héllbart till och
frdn arbetet (fysiska forbittringar samt informationsinsatser).

Nedan finns exempel pi kommunens och fastighetsigarens dtagan-
den i avtal om gront parkeringskop.
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Kommunens dtaganden ir:
e att erbjuda reducering av parkeringsnormen.

e atttillgodose behovet av parkeringslésningar i anslutning till stads-
kirnan.

Fastighetsigarens dtagande ir:
e att betala parkeringskop utifrdn reducerat parkeringstal.

e att betala avgift till kollektivtrafikfond, som kan anvindas av
verksamma 1 fastigheten for att kopa kollektiverafikbiljetter till
reducerat pris.

e att tillgodose behovet av medlemskap 1 bilpool fér verksamma 1
fastigheten.

e att bygga omklidningsrum och uppvirmda parkeringsytor vil
anpassade for cykelpendlare.

Grona transportplaner

Grona transportplaner framfors i utredningens bakgrundsmaterial
som ett verktyg for att integrera trafikplanering med stadsplanering.
Planerna kan innebira att arbetsgivare, byggherrar, fastighetsigare,
kommersiella hyresgister och bostadsrittsféreningar tar ett hel-
hetsgrepp for att resande och godsleveranser till och frén den egna
verksamheten ska bli mer héllbara.

Resplaner for foretag och arbetsplatser innebir att arbetsgivaren
tillhandahller ett paket av tgirder f6r att uppmuntra sina anstillda
att anvinda mer miljdanpassade firdsitt in egen bil.

Syftet med att uppritta en gron transportplan ir att effektivisera
resandet och transporterna, att pdverka och styra resande och gods-
leveranser for att forbittra tillgingligheten till ett omrdde for olika
trafikantgrupper, medverka till att uppfylla stadens mil och stra-
tegier inom trafik- och miljdomradet, f6rbittra luftmiljon och att
minska tringseln i vignitet. Se vidare kapitel 7 1 betinkandet.
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Haillbar mobilitet och hillbart resande

Hallbar mobilitet dr ett begrepp som anvinds fér transporter och
resande som ir effektiva och bra f6r sivil ekonomi och samhills-
utveckling som hilsa och milj6. Hallbar mobilitet som tjinst handlar
enligt Energimyndigheten om att kombinera olika transportmedel
till en smidig tjinst sd att reseniren somlost kan ta sig frin dorr till
dorr oavsett vilka resealternativ som anvinds.

Enligt Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting avser
hillbart resande transporter och resande som ir effektiva och bra for
sdvil ekonomi och samhillsutveckling som hilsa och miljé. Det
konkreta arbetet med att mojliggéra héllbart resande handlar dels
om att piverka minniskors attityder och beteenden i riktning mot
ett mer héllbart resande, dels om en hillbar planering som ger férut-
sittningar for ett effektivare resande.

Mer konkret menas med hillbart resande 1 férsta hand resandet
med hillbara firdsitt sisom ging, cykel och kollektivtrafik och att
resor inte behéver genomféras alls. I andra hand kan dven en effek-
tivare bilanvindning, i form av exempelvis bilpool eller sam3kning,
och i viss mdn ocks3 resor med fossilbrinslefria och energieffektiva
fordon, riknas som hillbart resande.

Hallbart transportsystem

Ett hillbart transportsystem har genom olika EU-dokument kom-
mit att representera ett 6vergripande synsitt pd transportpolitiken
dir hillbarhetsaspekterna inkluderas bland minga andra aspekter.

I ett hdllbart transportsystem méste efterfrdgan och beroendet av
transporter minska och héllbara transportsitt frimjas si att andelen
for dessa okar. Vidare bor fordon och infrastruktur vara mer miljo-
anpassade, trafiksikra, trygga och tillgingliga.

Ett hillbart transportsystem dstadkommer goda ekonomiska,
ekologiska och sociala virden utan att férstéra forutsittningarna for
kommande generationer.
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Likvirdig mobilitet

Begreppet likvirdig mobilitet avser 1 detta betinkande likvirdiga
forutsittningar for olika trafikslag, exempelvis ging, cykel, kollek-
tivtrafik och biltrafik. Inom utredningen talar vi dven om likvirdig
tillginglighet f6r olika trafikslag. Begreppet ir inte vedertaget. Nir vi
inom utredningen talar om att olika trafikslag ska behandlas lik-
virdigt avser viiforsta hand gdng, cykel, kollektivtrafik och biltrafik.

Markanvisningsavtal

Markanvisningsavtal ir ett avtal mellan en kommun och en byggherre
som ger byggherren ensamritt att under en begrinsad tid och under
givna villkor férhandla med kommunen om &verlatelse eller uppltelse
av ett visst av kommunen igt markomride for bebyggande.

Medfinansieringsersittning

Medfinansieringsersittning avser ersittning som en byggherre eller en
fastighetsigare 1 samband med genomférande av en detaljplan itar sig
att betala f6r en del av en kommuns kostnad f6r bidrag till byggande av

en viss vig eller jirnvig som staten eller ett landsting ansvarar fér. Se
1 kap. 4 § PBL. (Se dven kapitel 5 1 detta betinkande.)

Mobilitet

Mobilitet betyder rorlighet och definieras som minniskors méjlig-
het att forflytta sig.

Mobilitetsnod och mobilitetshub

Med begreppen mobilitetsnod eller mobilitetshub avses exempelvis en
anliggning som ir leveranspunkt {6r varor, har uppstillningsplats for
fordon (med prioritet fér delade och eldrivna fordon samt fér cyklar)
och har kirl f6r sortering av avfall. Det ricker inte med att den fysiska
infrastrukturen kommer pd plats. En nod eller hub ska fungera drift-
sikert pd samma sitt som varje hushill fir el, vatten m.m.
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Mobility management

Mobility management ir ett koncept for att frimja hillbara trans-
porter och pdverka bilanvindningen genom att férindra resenirers
attityder och beteenden.

Grundliggande f6r mobility management ir “"mjuka” 3tgirder,
sdsom information och kommunikation, organisation av tjinster och
koordinering av olika partners verksamheter. Mjuka tgirder for-
bittrar ofta effektiviteten hos “hirda” dtgirder inom stadstrafiken
(exempel pd hirda dtgirder ir nya spdrvagnslinjer, vigar och cykel-
banor). Mobility managementdtgirder (jimfért med “hdrda” 3tgir-
der) kriver inte nddvindigtvis stora finansiella investeringar.

Ibland definieras Mobility Management som mjuka dtgirder for
att pdverka resan innan den har borjat.

Mobility management ersitter inte eller utesluter inte tekniska
l6sningar, utan ir oftare ett komplement — ett férstirkningsmedel
som far nya eller befintliga tekniska l6sningar att ge storre effekt.

Mobility Management representerar ocksd ett férhillningssitt
nir det giller att l6sa trafikproblem som férekommer i flera euro-
peiska linder och blir allt vanligare dven i Sverige.

Mobility management kan bedrivas pd olika nivder, 1 en region
eller stad, eller platsanknutet, till exempel i ett foretag, organisation
eller bostadsomrade. Verktygen for dessa ir delvis olika.

Internationellt sett ir resplaner, grona resplaner eller s kallade
Travel Plans — {or trafikintensiva verksamheter som foretag, skolor,
sjukhus och evenemang, — en vanlig mobility management-dtgird.
(Se dven beteendepdverkande dtgirder ovan).

Mobilitetstjinst

En mobilitetstjinst ir en tjinst som ger tillgdng till mobilitet utan
att iga ett fordon. Minga av de nya mobilitetstjinsterna bygger pd
att fordonen samutnyttjas mellan anvindarna antingen samtidigt
eller parallellt. Hir anvinds ofta begreppet “delad mobilitet” for att
beskriva de nya delningslésningarna inom mobilitetsomrédet, till
exempel bilpool, hyrcyklar, elscootrar m.m. Traditionella mobili-
tetstjinster omfattar kollektivtrafik och taxi.
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Mobilitetsatgird

En mobilitetsdtgird kan enligt Boverket vara antingen fysisk eller
icke-fysisk. Exempel pd fysiska dtgirder kan vara att sikerstilla ytor
for bil och cykelpool pd fastigheten eller bygga sirskilt attraktiva
cykelparkeringar eller hillplatser. Exempel pd icke-fysiska &tgirder
ir rabatterade kollektivtrafikkort, informationsskyltar i entrén om
kollektivtrafikens avgdngar, medlemskap 1 cykelpool, bilpool, och
leveransskdp for hemleveranser i fastigheten. Leveransskdp ir en
fysisk mobilitetsitgird men behover icke-fysiska dtgirder, t.ex. en
“mobilapp” f6r att dppna skdpet eller for information. Mobility
management handlar om icke-fysiska mobilitetsitgirder (se ovan).

Offentlig plats
Offentlig plats definieras i 1 kap. 2 § ordningslagen (1993:1617) och

innefattar férutom allminna platser dven allminna vigar och omra-
den som 1 detaljplaner redovisas som kvartersmark f6r hamnverk-
samhet, om de har upplitits fér detta indamal och ir tillgingliga for
allminheten, samt andra landomriden och utrymmen inomhus som
stadigvarande anvinds for allmin trafik.

Parkeringsnorm och parkeringstal

Parkeringsnorm ir ett dokument dir kommunen anger hur parkering
for bil och cykel kan ordnas vid ny- och ombyggnad. Parkerings-
normen innehéller ofta kommunens parkeringstal.

Parkeringstal syftar till att reglera hur manga parkeringsplatser
som mdste byggas vid exploatering. Enligt PBL ir det fastighets-
dgarens skyldighet att anordna parkering f6r sin fastighet.

Enligt Boverket bor kommunen redan i 6versiktsplaneringen anta
riktlinjer for hur minga parkeringsplatser, gillande savil bil som
cykel, som krivs per bostad. Riktlinjerna kan variera f6r olika delar
av kommunen beroende pd till exempel nirhet till kollektivtrafik
eller nirhet till olika servicefunktioner.

Parkeringstalen sitts utifrdn kommunens bedémning av vad som
kan anses vara ett skiligt antal parkeringar i férhdllande till bebyggel-
sen pd en viss plats. Parkeringstalet avser nistan alltid bilparkeringar

29



Utredningens uppdrag och arbete SOU 2019:17

pd kvartersmark. Parkeringstalet uttrycks oftast som antal parker-
ingsplatser for bilar/cyklar per ligenhet, anstilld eller kvadratmeter
bruttoarea.

Parkeringspolicy

Parkeringspolicy ir ett dokument dir kommunen redovisar den
overgripande viljeinriktningen 1 parkeringsfrdgan och kan ocksa inne-
hilla kommunens parkeringstal. Policyn kan idven kallas parker-
ingsstrategi eller parkeringsplan.

Tillginglighet

Tillginglighet kan 1 samband med transporter tolkas som méjlighet
att nd nigot onskvirt, exempelvis arbetsplatser, service, rekreation
samt 6vrigt utbud och 6vriga aktiviteter. Tillginglighet kan ocksd
anvindas for att beskriva hur exempelvis en verksamhet, en plats
eller en lokal, fungerar f6r mianniskor som anvinder dem.

Trafik

Trafik (samfirdsel) ir enligt Rikstermbanken tordon eller personer
under forflyttning eller “rorelse av fordon, farkoster eller personer
lings sirskilt inrittade firdvigar”.

Trafikarbete

Trafikarbete avser miangd utfort arbete i trafiken. Trafikarbete ir den
sammanlagda lingden av alla forflyttningar som olika fordon gor
eller som sker till fots. Trafikarbete uttrycks i fordonskilometer.

Trafikforsorjningsprogram

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten har ansvar for att regel-
bundet faststilla m3l for den regionala kollektivtrafiken i1 form av ett
trafikférsérjningsprogram. Programmet tas fram f6r en tidsperiod som
dverensstimmer med andra regionala strategier (10-153r) och ska
uppdateras vid behov.
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Trafikplan

En trafikplan kan sigas redovisa infrastruktur utifrdn ett fordons-
tekniskt och fysiskt perspektiv och handlar om framkomlighet, siker-
het och fléden f6r givna firdsitt.

Trafiknit

Den sammanhingande struktur av férbindelser som anvinds av ett
eller flera trafikslag.

Trafikslag

De fyra trafikslagen ir enligt Rikstermbanken vigtrafik, bantrafik,
sjofart samt luftfart. Ging och cykel hér bada till trafikslaget vig-
trafik, men nimns inte som egna trafikslag. Inom utredningen be-
traktar vi dock ging och cykel som egna trafikslag. Nir vi inom
utredningen talar om att olika trafikslag ska behandlas likvirdigt
skiljer vi pd ging, cykel, kollektivtrafik och biltrafik.

Transport

Forflyttning av personer eller gods. Betydelsen av begreppet trans-
port inom utredningen ir person- och godstransport till, frdn och
inom befintliga och nya stadsdelar och som ansluter till trafiksystem
i den befintliga staden och dess omgivning.

Transportarbete

Transportarbete avser den nyttoskapande delen av trafikarbetet.
Transportarbete utgors av den sammanlagda forflyttningen av perso-
ner och gods i transportsystemet. Transportarbete uttrycks i form
av person- eller tonkilometer. En tom lastbil utfér samma trafik-
arbete som en fulllastad lastbil.
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Transporteffektivt samhille

Transporteffektivitet innebir att transporterna ir si effektiva som
mojligt utifrin energi-, miljo- och ekonomiska perspektiv for att astad-
komma tillginglighet, hillbarhet och konkurrensférmdga. Kvoten
mellan transportarbete och trafikarbete utgor ett méct pd transport-
effektivitet. Transporteffektivitet ir dock ett otydligt begrepp och
betydelsen kan variera beroende pd vem 1 transportsystemet man
frigar, dd aktorerna ligger betoning p3 olika aspekter.

Transporteffektivitet kan innebira ett effektivt och hallbart
utnyttjande av fordon och infrastruktur fér gods- och persontrans-
porter. De flesta transporter kan enligt KTH effektiviseras 1 nigot
avseende eftersom effektivitetsmdttet har flera olika dimensioner.

Ett transporteffektivt samhille definieras av Energimyndigheten
m.fl. myndigheter som ett samhille dir transporter med energi-
intensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Detta
kan ske bdde genom 6verflyttning till mer energieffektiva firdmedel
och trafikslag, samt genom att transporter effektiviseras, kortas eller
ersitts helt. Effektivisering av transporter kan ske genom exempelvis
okad fyllnads- eller beliggningsgrad i relation till utfort trafikarbete.
Transporter kan kortas genom exempelvis en mer tit och funktions-
blandad bebyggelse. Ersittning av transporter kan ske via bland
annat resfria moten eller forindrade arbetssitt. Definitionen grun-
das pd myndigheternas plan foér omstillning till en fossilfri trans-
portsektor.

Kirnan i den analys som vi redogor for 1 detta betinkande ir
insatser som kan frimja ett transporteffektivt sambille.

Anvindning av transporteffektivitet inom utredningen

Utredningen anvinder begreppet et transporteffektivt sambille i
betydelsen av ett samhille dir minniskor reser miljovinligt, dir
godstransporter effektiviseras och dir olika transportslag behandlas
likvirdigt.
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Transportplan

I samhillet tillimpas olika former av planeringsinstrument som asso-
cieras till begreppet transportplan. Begreppet transportplan defini-
eras nirmare i kapitel 4.

En annan typ av transportplan ir det som kallas gron transport-
plan, som innebir dtgirder for att effektivisera resande och trans-
porter. Se begreppet Grona transportplaner ovan.

Anvindning av transportplan inom utredningen

Det kan finnas skal att tills vidare behilla ett vilkint begrepp. Utred-
ningen anvinder dirfor begreppen transportplan och transportplanering
inom ramen for detta utredningsuppdrag. Utredningens anvindning
av begreppet transportplanering avser planering for ett transport-
effektivt samhille, dir minniskor reser miljovinligt, dir godstrans-
porter effektiviseras och dir olika trafikslag behandlas likvirdigt. Men
vi ger samtidigt begreppet en vidare innebord enligt féljande:

Transportfrigan behdver integreras med bebyggelseutveckling och
kan inte ses isolerad fran stadsbyggnadsstrukturer i ett rumsligt, socio-
ekonomiskt och kulturellt perspektiv. Fragan om mojligheter att stilla
krav pd kommuner och enskilda innebir ocksd mojlighet att pdverka
hur stider gestaltas och anvinds, hur kommunal planering interagerar
med 6vergripande transportsystem samt anpassas till samhillets mal
och individers behov och beteende nu och 1 framtiden.

Transportslag

Enligt Rikstermbanken avser begreppet transportslag olika typer av
persontransporter respektive godstransporter.

Transportsitt

Transportsitt definieras av Rikstermbanken som tillvigagdngssitt
vid transport med avseende pa t.ex. transportmedel, lastbirare, for-
packning, klimatférhillanden (t.ex. temperatur och luftfuktighet)
samt betalningssitt. Begreppet fardsdtt anvinds 1 bilaga 6 (om ging
och cykling) for att ge en tydlig association till att det ir en minniska
som firdas.
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Atgirdsvalsstudie

Regeringen angav 1 propositionen Planeringssystem for transport-
infrastruktur (prop. 2011/12:118, s. 89) att den formella fysiska pla-
neringen for vigar och jirnvigar bor foregds av en foérberedande
studie som innebir en férutsittningslds transportslagsévergripande
analys med tillimpning av fyrstegsprincipen.

Genom dtgirdsvalsstudier skulle fyrstegsprincipen kunna tillimpas
forutsittningslost, sdvil vid 6vergripande studier for exempelvis ett
pendlingsstrik som vid problem med en specifik vigkorsning. Meto-
den utvecklades av Trafikverket fér att mota regeringens skrivning 1
propositionen.

En &tgirdsvalsstudie ir en metod som grundar sig pd dialog.
Metoden anvinds i tidigt planeringsskede och ska leda till att vi fir
transportldsningar som ger storre effekt tillsammans.

Atgirdsvalsstudier tar hinsyn till alla trafikslag, alla typer av
tgirder och kombinationer av dessa. Med hjilp av fyrstegsprincipen
kan val av trafikslag och dtgirder pdverkas redan pd idéstadiet. Syftet
med fyrstegsprincipen ir att gora en stegvis och systematiskt
provning av olika dtgirder for att 16sa en brist 1 transportsystemet
och dirmed ge en god hushdllning med bide ekonomiska medel och
naturresurser samt nd en hdllbar samhaillsutveckling.
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2 Sammanfattning av
bakgrundsmaterialet

Frigor som ir relaterade till transportplaner i detaljplanering har
behandlats 1 olika sammanhang i propositioner, betinkanden, skri-
velser och myndighetsrapporter. I detta kapitel redogér vi i korthet
for ett antal relativt nyligen framtagna dokument som illustrerar fri-
gans komplexitet. En mer utforlig redovisning av bakgrundsmate-
rialet finns 1 bilaga 3.

2.1.1 Om krav pa transportplaner

I slutbetinkandet Bilen, biffen, bostaden — Hallbara laster — smartare
konsumtion' redovisas att varken miljébalken eller plan- och bygg-
lagen, PBL, ger kommunerna tillrickligt goda méjligheter att stilla
de krav som behdvs for att nd ett mer transporteffektivt samhille.
Betinkandet innehiller férslag om att ge kommuner lagliga méjlig-
heter att besluta om transportplaner i samband med nyexploatering,

e dels i form av detaljplaner,

e dels som féreligganden mot verksamhetsutévare.

Transportplanerna avsdgs kunna foras in sdvil tidigt 1 planerings-
processen som nir verksamheten expanderade, utan att detaljplaner
skulle behéva rivas upp. Andringar i PBL skulle mojliggora for kom-
munerna att kunna 3ligga verksamhetsutdvare att uppritta sidana
planer i samband med detaljplanering for nyetablering av bostider,
fér minskat transportbehov, effektivare transporter samt miljévinli-
gare resor och transporter.

! Bilen, biffen, bostaden — Hallbara laster — smartare konsumtion (SOU 2005:51). Utredningen
om en handlingsplan f6r hllbar konsumtion — fér hushéllen.
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Det framgér inte av betinkandet, annat in genom exemplifiering
1 forslaget, vad en transportplan skulle kunna omfatta, dels nir den
utfors 7 form av detaljplan, dels nir en sddan upprittas av byggherrar
eller verksambetsutivare efter kommunens féreliggande.

Efter betinkandet ifrdga har forslaget dterkommit i utredningar,
rapporter och andra dokument om att inféra mojlighet till krav pd
transportplaner, respektive att mojliggora f6r kommuner att stilla
krav pd transportplaner.

Redan samma &r som betinkandet redovisades, &r 2005, tog
Goteborgs stad upp frigan 1 en promemoria® om méjligheten att
anvinda transportplaner fér att minska trafikens miljéstérningar i
form av klimatpdverkan och luftféroreningar. Staden pipekade att
krav pd exploatéren att uppritta transportplaner saknade direkt lag-
stdd och att ett sddant lagstdd borde skapas. Staden ansig att
transportplaner borde regleras i PBL. I promemorian pdpekades att
det inte stills ndgra krav pd exploatoren att redovisa vilka transport-
behov som uppkommer pd grund av ett exploateringsprojekt eller
hur dessa kan minimeras eller hur dessa kan styras mot transportslag
som har en l3g negativ inverkan p4 hilsa och miljo. Staden ansig det
ocksd rimligt att kommunen skulle tilldtas stilla krav pd transport-
minskande 3tgirder pd befintlig verksamhet, dir detaljplanerna
redan ligger fast.

Under senare r har begreppet transportplaner ersatts av grona
transportplaner eller grona res- och transportplaner. Forslag om trans-
portplaner tas upp i betinkandet Fossilfribet pd vig (SOU 2013:84) av
Utredningen om fossilfri fordonstrafik och det omnimns i regeringens
skrivelse Strategi for levande stider’. Forslaget utvecklas dven av Natur-
vardsverket 1 flera rapporter och av Energimyndigheten i Strategisk
plan for omstillning av transportsektorn till fossilfribet* dir sex statliga
myndigheter samverkat. Gréna res- och transportplaner skulle, enligt
Energimyndigheten, innebira att arbetsgivare, byggherrar, fastighets-
igare, kommersiella hyresgister och bostadsrittsforeningar tar ett hel-
hetsgrepp for att resande och godsleveranser till och frin den egna
verksamheten ska bli mer hillbara.

2 Goteborgs Stad Trafikkontoret 2005 Styr for miljovinligare resande!

3 Strategi fér Levande stider — politik f6r en hillbar stadsutveckling. Regeringens skrivelse
2017/18:230 (Skr. 2017/18:230).

* Energimyndigheten 2017. Strategisk plan f6r omstillning av transportsektorn till fossilfrihet,
SOFT, ER 2017:07.
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Klimatpolitiska ridet har valt att fokusera pa transportsektorn i sin
drsrapport 2019. Bland ridets rekommendationer gillande styrmedel
anges att ge kommunerna ritt att stilla krav pd s& kallade “grona
transportplaner” frdn exploatorer, verksamhetsutévare och fastighets-
igare vid nyetablering eller visentligt indrad verksamhet.’

IVL Svenska Miljéinstitutet, IVL, skriver i ett férslag, pd uppdrag
av®, att det ter sig naturligt att reglera krav pd transportplaner i detalj-
planer och genomforandeavtal 1 PBL eftersom lagen tillimpas av de
foérvaltningar som anses ha praktisk mojlighet att genomdriva trans-
portplaner, detaljplaner och genomférandeavtal.

2.1.2  Om uppféljning av klimatmalen och atgirdsbehov

Sveriges klimatmadl, antagna av riksdagen i juni 2017, innebir att
senast dr 2045 ska Sverige inte ha ndgra nettoutslipp av vixthusgaser
till atmosfiren. Transportsektorn stdr for en tredjedel av Sveriges
utslipp av vixthusgaser. Utslippen frin inrikes transporter, utom
inrikes flyg, ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jimfort
med 3r 2010.

Vidare ir regeringens ambition, enligt regeringsférklaringen i
januari 2019, att Sverige ska bli virldens f6rsta fossilfria vilfirdsland.
Transportsektorn bor dirfor ges ett sirskilt fokus 1 klimatomstill-
ningen.

Naturvirdsverket framhéll 1 rapporten Med de nya svenska klimat-
mdlen i sikte’ att transporterna ir nyckeln till mluppfyllelse 2030 och
att manga klimatsmarta lsningar finns. Uppféljningen visar att médlen
ir inom rickhall, men att krafttag behovs.

Energimyndigheten och &vriga statliga myndigheter bakom
Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfribet® delar
in dtgirder och styrmedel i tre dtgirdsomriden, transporteffektivare
samhille, fornybara drivmedel och effektivisering av fordon inom
transportomradet

5 Klimatpolitiska rddet. Klimatpolitiska ridets rapport 2019.
www.klimatpolitiskaradet.se/wp-content/uploads/2019/03/kprrapport190320org.pdf
www.klimatpolitiskaradet.se/wp-content/uploads/2019/03/kprrapport1903200rg.pdf

¢ 10 reformer som underlittar kommuners klimat- och miljéarbete Rapport frin IVL Svenska
Miljéinstitutet.

’Rapport 6795 Med de nya svenska klimatmalen i sikte. Gapanalys. November 2017.

$ Energimyndigheten 2017. Strategisk plan fér omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet,
SOFT, ER 2017:07.
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Det ir en stor omstillning som ska ske pd kort tid och potentialen
inom alla tre omrdden kommer dirfér att behdva utnyttjas fér att nd
de ambitidsa m3l som satts upp. Atgirder for et transporteffektivt
sambille beddms dock ha sirskilt stor potential 1 urbana miljoer dir
forutsittningar ir goda for overflyttning mellan trafikslag och dir

bebyggelseplanering kan bidra till minskad efterfrdgan pa bilresor.

2.1.3  Om klimathansyn i planlaggning enligt plan-
och bygglagen

I bakgrundsmaterialet konstateras att den fysiska planeringen spelar
en viktig roll 1 den gemensamma utmaningen att verka for ett mer
transportsndlt samhille.

Naturvirdsverket’ (2018) har framhallit att justeringar av PBL
borde kunna 6vervigas for att stirka styrningen 1 den fysiska pla-
neringen i linje med klimatmdlen och sikerstilla att den fysiska
planeringen sker med inriktning pd en transportsnl tillginglighet.
Boverket'® (2017) har dock pekat pd att det inte finns behov av att
ytterligare indra PBL, att kommunerna redan arbetar med minskad
klimatpdverkan i sin planering och med hinvisning till bde sin egen
kartliggning och till en undersékning genom Sveriges Kommuner
och Landsting.

Energimyndigheten m.fl. har framhillit samhillsplanering som
det mest lingsiktiga omrddet att arbeta med f6r att dstadkomma en
omstillning till fossilfrihet. Naturvdrdsverket har tagit upp férslag
till andringar och fortydliganden 1 planlagstiftning, exempelvis krav
pd konsekvensbedémningar av trafikeffekter 1 PBL nir det giller
oversikts- och detaljplanering i stider och titorter.

Naturvérdsverket konstaterar ocksd att éversiktsplanen spelar en
central roll i kommunernas arbete f6r minskad klimatpiverkan.
I dversiktsplanen kan grunden liggas f6r en klimatsmart struktur,
som frimjar ett beteende som leder till minskad klimatpaverkan.

Boverket betonar att prioriteringen mellan trafikslag och sam-
spelet mellan trafikfunktion och stadsomsorg bér utgd frin en virde-
grund dir stadens samlade kvaliteter och det goda stadslivet lyfts
fram — inte ansprak frin ett enskilt trafikslag.

® Naturvérdsverket PM 2018-01-31, Styrmedel for ett transporteffektivt samhille.
19 Boverket, Plan- och bygglagen som ett effektivt verktyg for minskad klimatpaverkan
Rapportnummer: 2017:24.

38



SOU 2019:17 Sammanfattning av bakgrundsmaterialet

2.1.4 Om sambandet bebyggelseutveckling
och transportplanering

Det rider samstimmighet i bakgrundsmaterialet om att bebyggelse-
och transportplanering behéver samordnas foér att klimatmal och
ovriga samhillsmal ska kunna nis.

Ett &terkommande argument ir att bebyggelseplanering kan bidra
till minskad efterfrdgan pa transporter. I flera utredningar och rap-
porter betonas ¢kad tithet 1 stiderna, blandning av olika funktioner
och sammanbindning av stadens olika delar med effektiva kollektiv-
trafiknit. Naturvirdsverket framhiller betydelsen av transportsndl
bebyggelseplanering.

Energimyndigheten och &vriga myndigheter bakom SOFT-
planen' menar att kommunala planer och program behéver utfor-
mas med hinsyn till deras konsekvenser foér transportefterfrigan.
Tydligare krav avseende klimatpaverkan behover stillas pa lokaliser-
ing av verksamheter och bebyggelse.

Boverket konstaterar att en samordnad utveckling av bebyggelse
och infrastruktur dr central for att minska transportbehovet, skapa
forutsittningar for klimatsmarta transportsitt och dirigenom
minska pdverkan p3 klimatet.

I flera betinkanden'? pipekas behovet av férnyelse av synsitt nir
det giller planeringsnormer och metoder for fysisk planering.
I Boverkets kunskapsiversikt (2013) pdpekas att transportarbete
linge har setts som ett mitt pd vilstdndsutveckling och ett verktyg
f6r den enskilda minniskans frihet, men att det nu behévs en annan
balans mellan olika firdsitt och mellan minniskor och transport-
apparat.

Flera aktorer understryker ocksd att transportplanering kan
generera mervirden utéver minskad klimatpiverkan genom exem-
pelvis minskad markdtging for parkeringsplatser, positiva hilso-
effekter for personal och effektivare tjinsteresande.

Naturvardsverket hinvisar till att forskning visar att ocksd den
sociala hllbarheten 6kar nir tillgingligheten till mer hdllbara och
mindre kostsamma firdmedelsalternativ till egen bil 6kar.

" Energimyndigheten 2017. Strategisk plan fér omstillning av transportsektorn till fossil-
frihet, SOFT, ER 2017:07.

12SOU 2015:59: En ny regional planering — 6kad samordning och bittre bostadsférsérjning.
Betidnkande av Bostadsplaneringskommittén. SOU 2013:84 Fossilfrihet p4 vig. Betinkande av
Utredningen om fossilfri fordonstrafik.
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I regeringens proposition Politik for gestaltad livsmiljo (prop.
2017/18:110) konstateras att offentliga aktorer pd sivil nationell
som regional och lokal nivd har betydelse for gestaltning och fér-
valtning av offentliga miljoer, bland annat avseende investeringar i
utemiljéer och transportinfrastruktur. I en bredare bemirkelse ir
offentliga miljder inte bara de torg, gator och parker i stadsmiljé som
ofta avses, utan exempelvis dven olika former av trafiklandskap, inklu-
sive kollektivtrafiken med tillhérande stationer och hillplatser. Kvali-
tet i gestaltningen skapar virden for sdvil bestillare och brukare som
for det omgivande samhillet och framtida generationer.

Boverket har beskrivit (Rapport 2017:12) betydelsen av sdvil rums-
lig gestaltning som utformning av évergripande gatu- och kvarters-
strukturer, métesplatser, strdk och andra viktiga kopplingar f6r en
attraktiv och fungerande stadsmiljo.

2.1.5 Om kollektivtrafik

Enligt kollektivtrafiklagen som giller frin den 1 januari 2012
(lag 2010:1065 om kollektivtrafik) ska det regionala trafikférsory-
ningsprogrammet utgdra en plattform for arbetet med att utveckla
kollektivtrafiken i regionen. Hir finns en méjlighet att koppla regio-
nal och lokal fysisk planering till utvecklingen av kollektivtrafiken.
I handledning fér trafikférsérjningsprogram (SKL 2015)" anges
att avsikten dr att trafikférsérjningsprogrammet ska fungera som
underlag for fysisk planering och annan samhillsplanering i regio-
nen. Ansvaret f6r att uppritta och besluta om trafikférsérjningspro-
grammet ligger hos den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

2.1.6  Om godstransporter

I betinkandet Fossilfribet pd vig (SOU 2013:84) betonas betydelsen
av en mer effektiv logistik, bdde vad giller persontransporter och
godstransporter. I utredningen framhills att godstransporter i staden
kan effektiviseras och géras mindre stérande och att varor frin
ménga olika leverantdrer kan gi till en samlastningscentral.

13 Sveriges Kommuner och Landsting 2015. Regionala trafikférsérjningsprogram fér hillbar
utveckling av kollektivtrafiken En vigledning och ett verktyg.
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Energimyndigheten och 6vriga statliga myndigheter 1 SOFT-
arbetet' har tagit upp behovet av ny kunskap om hur befintliga, och
vid behov nya, regelverk kan anvindas for att frimja 6kad gods-
samordning.

I juni 2018 beslutade regeringen om en nationell godstransport-
strategi — Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter —
som innehiller prioriterade insatsomrdden fér att skapa ett effektivt,
kapacitetsstarkt och hillbart godstransportsystem".

Regeringen har 1 den nationella trafikslagsévergripande planen
for transportinfrastrukturen {6r perioden 2018-2029 aviserat att ut-
vidga mojligheten att anvinda stadsmiljéavtal {6r medfinansiering av
anliggningar och nya l6sningar fér samlastning, samordnade urbana
godstransporter.'®

2.1.7 Om samverkan och samordningsansvar — nationell,
regional och lokal planering

Bakgrundsmaterialet vittnar om starka samband och behov av sam-
ordning i transport- och samhillsplanering pa olika nivier.

Kommunal sjilvstyrelse innebir att kommunerna skoter lokala
eller regionala frigor med stor handlingsfrihet. Det kommunala
planmonopolet, vid sidan av den kommunala beskattningsritten, ir
en av de viktigaste forutsittningarna f6r den kommunala sjilvstyrel-
sen. Kommunen sjilv dger dock inte processen 1 dess helhet utan
behoéver forstirka sitt samspel med myndigheter, andra kommuner
och regionala aktérer.

Regeringen framholl i Strategi for Levande stider' att de regionala
och nationella transportsystemens utformning, funktion och utveck-
ling har stor betydelse fo6r méjligheterna att nd en hillbar utveckling i
stiderna. Tillsammans med de kommunala transportsystemen utgér
de en komplex viv dir trafiken rér sig mellan de olika delarna. Brister
pa ett stille kan dirfor f8 konsekvenser pd helt andra stillen. Manga
minniskor pendlar mellan stider eller mellan stider, titorter och

4 Energimyndigheten 2017. Strategisk plan fér omstillning av transportsektorn till fossil-
frihet, SOFT, ER 2017:07.

15 Niringsdepartementet (2018): Effektiva, kapacitetsstarka och héll-bara godstransporter —
en nationell godstransportstrategi. Artikel-nummer: N2018.21.

16 2017/18:278 Nationell planering fér transportinfrastrukturen 2018-2029.

17 Skr. 2017/18:230 Strategi for Levande stider — politik £r en hdllbar stadsutveckling. Reger-
ingens skrivelse 2017/18:230.
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omgivande landsbygd, och ir beroende av att 6vergingar i rese-
kedjorna fungerar smidigt.

I Bostadsplaneringskommitténs betinkande (SOU 2015:59) kon-
staterades att planering for transportinfrastruktur i Sverige ir en
invecklad process. Inriktning, ekonomiska ramar och atgirder vivs
samman 1 parallella tidsperioder och arbetet bedrivs samtidigt av
flera aktdrer pA kommunal, regional och nationell niva. Enligt kom-
mittén finns det ett behov av 6kad samordning mellan sektoréver-
gripande fysisk planering och annan sektorplanering.

Boverket (2017)" konstaterar att for att fi en effektiv fysisk
planering som ger forutsittningar f6r minskad klimatpéverkan krivs
ett brett samarbete inom kommunen och mellan kommunen och
samhillets alla nivier. Ansvaret att minska klimatpéverkan spinner
over flera av kommunens verksamhetsomriden.

I november 2018 beslutade riksdagen att nya bestimmelser om
regional fysisk planering ska foras in 1 PBL. Frigor som berér mer
in en kommun ska samordnas regionalt. Bestimmelserna giller
Stockholms och Skines lin dir regional fysisk planering ska ske. Lag-
indringarna borjade gilla den 1 januari 2019. Landstingen har samord-
ningsansvar och 1 det ingdr att ta fram en regionplan. Planen ir inte
bindande men ska vara vigledande f6r kommunernas beslut om bland
annat oversiktsplaner och detaljplaner.

2.1.8 Om styrmedel och atgarder
I betinkandet Fossilfribet pd vig (SOU 2013:84) pdpekas att sam-

hillsdtgirderna kan delas in sddana som péverkar trafikvolymen och
sddana som paverkar férdelningen av transporterna mellan trafik-
slagen.

I skrivelsen Strategi for levande stider (Skr.2017/18:230) for-
tydligar regeringen att ytterligare styrmedel och atgirder bor 6ver-
vigas for att gdng, cykling och kollektivtrafik ska frimjas i stads-
planeringen.

18 Boverket (2017). Samordnad och méilstyrd kommunal planering.
www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/oversiktsplan/allmanna-
intressen/klimatpaverkan-och-oversiktsplanering/samordnad-planering/samordnad-
malstyrd-kommunal-planering/
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Flera utredningar 1 bakgrundsmaterialet har tagit upp mojligheten
for regering och riksdag att genom olika tgirder forenkla kommu-
nernas milj6- och klimatarbete.

Oversiktplaneutredningen (SOU 2018:46 del 1) konstaterar att
staten har ett stort ansvar nir det giller att klarligga forutsitt-
ningarna f6r den kommunala planeringen och att staten kan gora
mer f6r att underlitta arbetet med ”ingripandegrunderna”, tydligare
vigledning och indamadlsenliga underlag.

Naturvdrdsverket framhéller att staten behéver medverka till en
transporteffektiv och transportsndl bebyggelse- och trafikplanering
1 den fysiska planeringen. Naturvirdsverket pekar vidare pd att
staten behover ”stddja kostnadseffektiva beteendepdverkande styr-
medel”, dels genom att Trafikverket ges ett tydligt uttalat mandat att
medfinansiera styrmedel och dtgirder i fyrstegsprincipens steg 1 och
steg 2, dels behéver kommuner ges mandat i planlagstiftningen att
stilla krav p8 att grona transportplaner ska tas fram.

Naturvirdsverket har framhéllit att "gréna resplaner, gréna par-
keringskdp och informativa styrmedel sdsom marknadsféring av
hallbara firdsitt” behover frimjas frin statligt hall. T sina slutsatser
betonar Naturvirdsverket att kommunerna behéver ges mandat 1
regelverket for den fysiska planeringen att kriva gréna resplaner vid
nyexploatering eller visentlig ombyggnad av bebyggelse.

Aven Energimyndigheten och 6vriga myndigheter bakom SOFT-
arbetet’® framhaller att det beh&vs nationell vigledning och rekom-
mendationer fér att underlitta arbetet f6r kommunerna 1 deras dia-
log med byggbolag och fastighetsigare med flera.

IVL pekar pd att flera typer av beslut ligger pd kommunal nivd
sdsom stadsplanering och anvindning av kommunal mark samtidigt
som ménga styrmedel ligger pd nationell nivd. Vidare menar IVL att
statsmakten skulle kunna underlitta kommunernas arbete med hill-
bara transporter och hillbar mobilitet.

Energimyndigheten och &vriga statliga myndigheter inom
SOFT-arbetet pipekade att dven nya tjinster och ny teknik som
frimjar en 6verflyttning till kollektivtrafik behdver utvecklas, lik-
som mojligheten att arbeta mer med Mobility Management-dtgirder.

19 SOU 2018:46 del 1. En utvecklad éversiktsplanering. Att underlitta efterféljande planering.
Delbetinkande av Oversiktsplaneutredningen.

2 Energimyndigheten 2017. Strategisk plan fér omstillning av transportsektorn till fossil-
frihet SOFT (ER 2017:07).
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I propositionen Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige
(prop. 2016/17:146) konstateras att parallellt med fokus p& fordon
och brinslen behovs dven ett kat fokus pd att indra resvanor.

Flera aktorer 1 bakgrundsmaterialet pekar pd att fastighetsigare
kan uppmuntras till att medverka till beteendeférindringar vid val av
firdsitt genom gréna parkeringskép och satsning pd cykel- och
kollektivtrafikfrimjande dtgirder.

Boverket pekar pd att de fysiska strukturerna bor ses som ett
ramverk f6r minskligt agerande som kan frimja eller motverka ett
klimatsmart beteende. En klimatsmart struktur innebir ofta en
fysisk milj6 med hog attraktionskraft och nirhet till ett brett utbud
av samhillsfunktioner.

Trivector Traffic AB (2018) betonar att utvecklingstrender som
forvintas paverka transportsystemet, byggande och samhillspla-
nering behover analyseras och konsekvensbedémas i relation till
utvecklingen av nya livsstilar, virderingar och normer.

I flera delar av bakgrundsmaterialet framhlls vidare behovet av
kunskapshdjande dtgirder.

Oversiktplaneutredningen®' framhiller att regeringen bér ta de
initiativ som behévs for att sikerstilla att linsstyrelsernas gemen-
samma projekt Planeringskatalogen slutfors och ges férutsittningar
for att framgent fungera som en digital plattform for linsstyrelsernas
kunskapsférmedling om statliga och allminna intressen. Boverkets
vigledningar och den tillgingliga och interaktiva informationen 1
PBL Kunskapsbanken utgdér en mycket anvindbar kunskapskilla,
som successivt utvecklas.

I skrivelsen Strategi for Levande stider” konstaterar regeringen
ett behov av 6kat stéd 1 form av kunskapshéjande insatser och
vigledningar f6r den lokala och regionala nivin om minskad klimat-
paverkan i samhillsplaneringen.

Energimyndigheten m.fl. menar att offentliga aktorer kan vidare-
formedla kunskap till hushdll, foretag och organisationer.

IVL foreslar bittre kunskapsunderlag for att stédja kommuner
som vill arbeta med sinkta parkeringstal och héllbara mobilitets-
tjinster, samt att en uppdaterad tolkning av PBL kan anvindas for
att reglera tillginglighet snarare in parkering.

21SOU 2018:46 del 1 En utvecklad dversiktsplanering. Att underlitta efterfoljande planering.
Delbetinkandet av 6versiktsplaneringen.

22 Skr. 2017/18:230. Strategi for Levande stider — politik fér en hillbar stadsutveckling. Reger-
ingens skrivelse 2017/18:230.
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I bakgrundsmaterialet betonas behovet av en utékad samverkan
mellan den lokala, regionala och nationella planeringsnivin.

Energimyndigheten och &vriga statliga myndigheter inom
SOFT-arbetet foreslir “arenor i form av nitverk” fér regional sam-
ordning for att samordna omstillningsarbetet pd lokal och regional
niva.

Bostadsplaneringskommittén féresldr i sitt betinkande® att
regeringen inrittar ett forum som far i uppdrag att behandla bostads-
férsérjningsfrigor och fysisk planering utifrin ett framtidsperspek-
tiv, att tillféra kunskap och att sitta frigan i ett internationellt
sammanhang.

2.2 Utredningens kommentarer
till bakgrundsmaterialet

Om krav pd transportplaner som ett medel for
att nd évergripande mdl

Av bakgrundsmaterialet framgdr att frgan om krav pd transport-
planer i detaljplaneringen ir tydligt kopplad till ett brett arbete for
omstillning till ett transporteffektivt sambhille, 1 syfte att uppnd
maélet om en fossilfri transportsektor och de av riksdagen beslutade
klimatmalen.

Inrikes transporter ir en nyckel till miluppfyllelse av klimat-
mélen. Manga klimatsmarta losningar finns, men utvecklingen i dag
gdr 1 fel riktning. Utslippsmadlet {6r inrikes transporter forutsitter
mycket kraftiga trendbrott. Omstillningen ska ske pd kort tid och
tgirder for ett transporteffektivt samhille bedoms ha sirskilt stor
potential 1 urbana miljder (dir férutsittningar ir goda for 6ver-
flyttning mellan trafikslag och dir bebyggelseplanering kan bidra till
minskad efterfrdgan pd bilresor).

Bakgrundsmaterialet visar att styrmedel och &tgirdsférslag som
leder till ett transporteffektivt samhille ir mdngfunktionella pd ett
sitt som Overbryggar processgrinser, administrativa grinser, geo-
grafiska grinser och grinser mellan planeringsnivder — men att sam-
verkan brister. Vi menar att frigan om transportplanering i samband
med detaljplanering innehdller sidan problematik.

2 SOU 2015:59. En ny regional planering — 6kad samordning och bittre bostadsférsérjning.
Betinkande av Bostadsplaneringskommittén.
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Om avgrinsningen av fragan i uppdraget

Av bakgrundsmaterialet framgir att staten skulle kunna stilla krav pd
kommuner att redovisa transportplanering i detaljplanearbetet och att
kommuner skulle kunna ges mojlighet (eller lagstadgad ritt) att stilla
krav pd andra. Det dr utredningens uppfattning att kommunal redovis-
ning av bebyggelse- och transportplanering bor vara en férutsittning
om kommuner skulle ges lagstadgad ritt att stilla krav pd andra. Vi
dterkommer till ett resonemang om detta 1 kapitel 7.

Vi vill peka pd att forslagen i bakgrundsmaterialet om att kom-
munen ska kunna stilla krav pd (gréna) transportplaner ir otydliga
nir det giller kravens avgrinsning och varaktighet samt vilket ansvar
och wvilka resurser som fordras om kommunens méojlighet att stilla
krav pd annan part ska {3 effeke.

Dirutdver dr det endast exemplifierat, men inte definierat, vad en
transportplan 1 en detaljplan kan avse eller innehdlla t6r en kommun
respektive f6r en byggherre eller fastighetsigare. Ytterligare frigor
som vi har stillt oss 1 utredningsarbetet ir vilka skeden som avses
(programskede, detaljplaneskede, genomférande, drift och forvalt-
ning). En kommunomfattande transportplan 1 éversiktsplanering har
annat innehdll in en transportplan i en detaljplan eller i en transport-
plan f6r enskilda kvarter. Exemplen 1 bakgrundsmaterialet avser sdvil
krav i samband med planliggning respektive foreligganden gentemot
verksamhetsutovare 1 befintliga stadsmiljder, dir det saknas en kopp-
ling will PBL.

Exemplen i1 bakgrundsmaterialet verkar beréra transporter inom
ett enskilt planomrade utan att belysa omridets koppling till staden
och regionen — ett férhillande som vi tror riskerar att gora planer-
ingsinsatser mindre effektiva.

En angeligen friga ir vilket eller vilka regelverk som ir forenliga
med en mojlighet eller en lagstadgad ritt f6r kommuner att stilla
krav pd annan part, exempelvis om en sddan ritt ir férenlig med plan-
och bygglagstiftningen och dess logik eller om det finns andra alter-
nativ att utveckla. Overenskommelser mellan kommuner och privata
byggaktorer upprittas ofta i form av avtal dir civilriteslig lagstift-
ning tillimpas.

46



SOU 2019:17 Sammanfattning av bakgrundsmaterialet

Om behovet av bdde fysisk utformning och beteendepdverkande
dtgirder

Som framgdr av kapitel 1 har utredningen dragit slutsatsen att krav
pd transportplaner behéver kunna riktas mot sdvil kommuner som
mot enskilda. Utover dessa tvd aspekter av uppdraget urskiljer vi
andra dimensioner av betydelse f6r eventuella lagreformer. Trans-
portplaner kan avse dels den fysiska strukturen hos ett omride som
medverkar till effektivare resor och transporter, dels administrativa,
icke-fysiska dtgirder och beteendepdverkande dtgirder som bidrar till
transporteffektivitet genom omridets och verksamhetsutdvarens
forvaltning, se kapitel 5 och 6.

Exemplen 1 bakgrundsmaterialet redovisar bida dessa dimen-
sioner, ofta 1 kombinerade "3tgirdspaket”. Energimyndigheten m.fl.
aktorer talar till exempel om ”ett helhetsgrepp”, vilket kan uppfattas
som en plan som innehéller samlade &tgirder. Utredningen menar
dock att begreppet “transportplan” kan sammanblandas med plan-
processen enligt PBL och ir ett mindre limpligt begrepp for dtgirder
som byggherrar och andra aktérer planerar. Ett alternativ kan vara
handlingsplaner eller planerade dtgirdspaket.

Om kriterier och mdl for transportplaner i samband
med detaljplanering

I bakgrundsmaterialet exemplifieras vissa kriterier som kan utgora
villkor fér att krav pd transportplaner ska aktiveras. Kriterier som
beskrivs ir till exempel transportplaner fér nybyggnad eller ombygg-
nad i omriden dir vigkapaciteten eller parkeringar ir hirt belastade
eller dir trafiken till eller frdn etableringen orsakar problem p4 andra
platser i vignitet. Ett annat kriterium f6r nir krav pd transportplaner
skulle kunna krivas ir i samband med planer {6r omriden dir miljo-
kvalitetsnormerna riskerar att overskridas eller dir okad vigtrafik
ger hogre klimatbelastning.

Krav som stills 1 gréna transportplaner kan enligt bakgrunds-
materialet utgd frn olika principer’. Det mest renodlade ir ett mal-
styrande krav om att viss trafik inte fir 6ka 6ver en viss nivi. Exempel
pd dtgirder som kan ingd i gréna transportplaner ir att tillimpa

2+ TVL Svenska Miljsinstitutet 2017, 10 reformer som underlittar kommuners klimat- och miljo-
arbete och Naturvirdsverket 2018 PM Styrmedel for ett transporteffektivt samhille.
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marknadsmissig prissittning av bilparkering f6r anstillda samt att
uppmuntra cykling till arbetet och i tjinsten genom olika tgirder.
Aven inférande av ett samordnat godsférsorjningssystem kan vara
ett mél i transportplanen f6r ett omride.

Om kommuners ansvar och samverkan mellan planeringsnivder

Inom utredningen anser vi att bakgrundsmaterialet visar att kommu-
ners mojlighet att kunna 8ligga fastighetsigare, verksamhetsutovare
m.fl. att uppritta transportplaner i samband med detaljplanering inte
kan betraktas isolerat frin hur kommuner sjilva bedriver transport-
planering inom respektive detaljplan, inom stadsdelen, staden eller
kommunen som helhet. Inte heller kommuners planering kan betrak-
tas isolerat frin hur regioner eller hur staten bedriver sin transport- och
samhillsplanering.

Utredningen konstaterar i1 kapitel 4, 5 och 7 att en aldrig s& ambi-
tids transportplan inom ett eller flera kvarter inte fungerar, ifall inte
det omgivande systemet dr samordnat med transportsystemet {or
den aktuella stadsdelen, kommundelen och regionen.

Om att transportplanering behiver integreras med annan planering

Vi konstaterar ocksd att tillginglighet och transporter inte skapas
enbart genom planering av transportsystem. Hur bebyggelse och
verksamheter utformas och lokaliseras ir lika centralt. Behovet av kun-
skap om sambanden mellan mobilitet, tillginglighet och bebyggelse-
struktur kommer till uttryck i bakgrundsmaterialet och utvecklas
vidare i det kunskapsunderlag som utredningen har l3tit ta fram.

Vidare konstaterar vi att inom forskning om transporter forflyttas
synsittet frdn traditionell transportplanering, dir vigtransporter,
framkomlighet och sikerhet varit nyckelparametrar, till ett synsitt dir
nyttan ir tillginglighet och dir den minskliga och sociala dimensio-
nen inkluderas. Med ett sddant synsitt dr transporterna inte separata,
tekniska system som byggs ut utifrin prognoser, utan styrs av dver-
gripande mél for stadsutvecklingen (FN:s Agenda 2030, mil 11). Ett
sektoriserat resonemang riskerar dirfor att leda fel.
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Om transportplaneringens sociala och kulturella aspekter

Utredningen vill betona att transportplanering inte bara handlar om
forflyttning i systemtekniskt avseende, utan ir starkt integrerad med
aktiviteter i stadens och medborgarnas gemensamma rum. Trans-
portplanering inbegriper tydliga sociala aspekter och kan till exem-
pel kopplas till integration, barns rorlighet och méjligheten att nyttja
stadens vardagsrum pa lika villkor. Hog kvalitet 1 gestaltning, material-
val, belysning, drift och underh3ll behéver beaktas redan i de tidiga
planeringsskedena tillsammans med ett starkt genus-, trygghets- och
klimatperspektiv. Viljan att resa med kollektivtrafik eller cykel pa-
verkas exempelvis av orienterbarheten i en stadsdel. En vil gestaltad
livsmiljo omkring resecentra, kollektivtrafikhdllplatser, ging- och
cykelbanor har betydelse. Dirfor dr det angeliget att tillimpa ett
synsitt som sitter minniskor i fokus 1 deras livsmiljé. Fysiska struk-
turer och de byggda och anlagda miljoerna ir langlivade, trogtor-
inderliga och utgér resurskrivande allminna investeringar. Trans-
portplanering behéver dirfor knytas till det, av riksdagen beslutade,
nationella arkitektur-, form- och designpolitiska milet” samt den
kommunala nivins arkitekturprogram.*

Om begreppet transportplanering

Utredningen instimmer 1 den dterkommande slutsatsen i bakgrund-
smaterialet” att férbittrad tillginglighet dstadkoms bide genom effek-
tivisering av befintlig och byggande av ny infrastruktur. I effektivi-
seringen ligger ocksd att utnyttja befintlig tillginglighet bittre
genom en klok bebyggelseutveckling — vilket kopplar till utredningens
uppdrag. Vi ser ocksd betydelsen av att betrakta transportplanering
som en del av stadens kulturella och sociala livsrum.

Begreppet transportplan kan dirmed ifrdgasittas, eftersom det f6r
tanken mer till forflyttning in till tillginglighet, mer till reseniren in
till minniskan. Vi har dirfor férsoke belysa vad frdgan avser genom att
anvinda uttrycket “redovisning av samband mellan bebyggelse och
transportstrukturen”.

2 Politik for gestaltad livsmiljo. Regeringens proposition 2017/18:110 (prop. 2017/18:110,
bet. 2017/18:CKrU1, rskr. 2017/18:316).

26 Josephine Nellerup 2018, stadsbyggnadsstrateg, Malmé stad.

¥ Energimyndigheten m.fl. 2017, Naturvérdsverket 2018, Skr. 2017/18:230.
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3 Sammanfattning av
kunskapsunderlagen

3.1 Kunskapsunderlag om stadsplanering
och transporter

Utredningen har tagit del av underlag som ror utredningsfrigan frin
bland annat propositioner, betinkanden och myndighetsrapporter.
Detta material refereras i kapitel 2 och 1 bilaga 3.

Till grund for analysen har utredningen dirull l3tit ta fram £6l-
jande kunskapsunderlag:

— Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan- och bygg-
lagen. Carl-Johan Engstrém prof. em. KTH. (Bilaga 4)

— Framtidsanalys f6r morgondagens resor och transporter i svenska

stider. Trivector Traffic AB. Rapport 2018:63. (Bilaga 5)

— Att sdkra goda forutsittningar for ging och cykling som del av var-
dagslivet. Jirda Blix. (Bilaga 6)

— Uprbana godstransporter i detaljplanering, IVL Svenska Miljoinsti-
tutet, Rapport U 6081. (Bilaga 7)

Dessa underlag bidrar med fler perspektiv och férdjupningar av relevans
for fragan. Delar av innehdllet 1 rapporterna refereras 1 detta kapitel.
Rapporterna finns i sin helhet som bilagor till detta betinkande.
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3.2 Sambandet mellan tillganglighet
och bebyggelseutveckling

I rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan- och
bygglagen (bilaga 4) resonerar Engstrom om sambandet mellan till-
ginglighet och bebyggelsestruktur.

Mojligheten att underlitta minniskors resmonster 1 hillbar rikt-
ning ir angeligen for att 6ka omstillningshastigheten inom trans-
portsektorn. Sambandet mellan tillginglighet och bebyggelsestruk-
tur dr di central.

I rapporten belyses med olika exempel att planerings-férutsitt-
ningar varierar stort, vilket gor att ett krav pd transportplaner fir
olika konsekvenser 1 olika titorter och foér de olika parter som ir
berérda 1 samhillsplaneringsprocessen. Vidare dras slutsatsen att lag-
dndringar inte fir effekt om inte planeringstraditioner dndras.

Rummets organisering har enligt Engstrém under ling tid varit en
icke-friga. Med bilen som norm har stadslandskapet brett ut sig, frag-
mentiserats och tvingar minniskor att vilja bilen di reella alternativ i
flertalet regioner och situationer inte foreligger. Att underlitta for
minniskor att resa hdllbart handlar om att nirmiljén ir vilordnad fér
alla trafikslag, att stadsdelen eller bostadsomridet ir vil integrerat i
stadsstrukturen och att tjinster kan utvecklas som gynnar en héllbar
mobilitet. Det finns heller inte ndgon evidens fér att utveckling av avan-
cerad informations- och kommunikationsteknik 1 sig skulle minska
behovet av resor och en vil planerad stadsmiljé enligt rapporten.

Engstrom menar att krav enligt direktivet i férsta hand bér riktas
mot att processen tillfors kunskap om sambanden mellan mobilitet,
tillginglighet och bebyggelseutveckling genom olika kunskaps-
héjande insatser for berdrda aktorer i planprocessen.

Vidare framhadlls att ett krav pd transportplaner bor frimja en
indamailsenlig struktur bide 6vergripande och 1 nirmiljén och riktas
gentemot kommunen. P34 s8 sitt kan kommunala krav pd byggherrar
1 detaljplaneprocessen bli férutsigbara och transparenta. Den kom-
munala planprocessen ir bred och inkluderande. Den limpar sig for
att utveckla gemensamma malbilder f6r framtida bebyggelseomr-
dens egenskaper och férhéllanden.

Kommunen fir med ett krav pA kommunala transportplaner en
tyngre process, men invinarna vinner genom reellt 6kad valfrihet att
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gora kloka transportval, samhillsstrukturen blir mer robust och
kommunalekonomin kan effektiviseras och férbittras.

3.3 Framtidsanalys for morgondagens resor
och transporter i svenska stader

I rapporten Framtidsanalys for morgondagens resor och transporter i
svenska stider (bilaga 5) redovisar Trivector Traffic AB teknikbaserade
utvecklingstrender som bedéms pdverka transportsystemet och stads-
utvecklingen under de kommande 10-20 &ren. Dessa trender ir dig:-
talisering, tiinstefiering, automatisering och elektrifiering. Viktig paver-
kan férvintas ocksd genom att nya livsstilar, virderingar och normer
utvecklas. Satsningar i transportsystemet kommer i sig att pdverka
transportutvecklingen bide vad giller totala volymer och férdelningen
mellan olika transportslag. Erfarenhet och forskning visar att effekter
genom inférande av ny teknik ofta blir ovintade och andra in de man
trodde frén borjan.

Engstréom (2018) 1 sin rapport konstaterar att ny teknik fascinerar
och ofta ger upphov till optimistiska framtidsbilder dir tekniken
rdder bot pd samtidsproblem utan “obekvima” konflikter. Teknik-
historiska studier visar emellertid, dels att tekniska systems genom-
slag 1 samhillet inte enbart ir en friga om den nya teknikens 6ver-
ligsenhet utan i lika hég grad en organisatorisk, legal och social
friga, dels att effekterna av den nya tekniken ofta ir andra och ovént-
ade in de som férespeglades nir tekniken introducerades.

I Trivectors framtidsanalys betonas att det krivs en tydlighet i
hur klimatmilen ska uppfyllas pi detaljplane- och projektniva.
Trivector noterar att mdnga kommuner arbetar fram nya planer som
okar, inte minskar, transportutslippen. Detta trots att utslippen
frdn transporterna ska minska med 70 procent till 4r 2030 och att
bara 12 &r terstar.

Trivector pipekar vidare att det saknas en samlad kartliggning av
hur stor andel av infrastrukturinvesteringar som gjorts och gors for
olika firdsitt 1 landet. Tillgdng till jimférbara data skulle ge bittre
mojligheter att f6lja upp hur planering av infrastruktur och invester-
ingar paverkar transportarbetet.

Trivector pekar slutligen pd att det dr hog tid att det offentliga
samhillet engagerar sig i digitaliseringen av transportsystemet — det
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som ibland kallas smart mobilitet. Minga av de nya digitala tekni-
kerna inom transportomridet utvecklas av aktdrer som inte alltid ir
bekanta med traditionella synsitt inom samhillsplanering och stads-
utveckling. Det offentliga samhillet behéver samverka med de pri-
vata aktorer som nu forsoker bygga fungerande affirsmodeller.
Oppna grinssnitt i olika tekniska system och avtal fér hur dessa
aktorer kan silja kollektivtrafikens biljetter ir exempel pd utma-
ningar som enligt Trivector miste 16sas.

3.3.1 Ny teknik

I rapporten redogér Trivector for hur ny teknik kan komma att
paverka framtidens resor och transporter och vilka férvintningar
som ir forknippade med denna forindring. Elektrifiering bedoms pd
sikt medféra fossilfrihet i transportsystemet, sjilvkdrande fordon
forvintas 6ka trafiksikerheten och transport som tiinst innebir att
man inte behdver iga egen bil. Men dnnu ir det mycket osikert hur
transportsystemet kommer att utvecklas.

Trivector noterar att “det satsas mycket stort pd sjilvkérande
fordon, samtidigt som de offentliga institutionerna mest stir bred-
vid och ser pd”. Nir det giller elektrifiering diskuteras laddplatser,
men frigan om vilken kapacitet som krivs ir inte tillrickligt utredd.
Transport som tjinst, som kriver samverkan mellan offentlig och
enskild sektor, bromsas av brist pa affirsmodeller.

Trivector betonar genomgiende i framtidsanalysen att det offent-
liga samhillet behover engagera sig mer och samverka med de akto-
rer som utvecklar systemen for att nd de mil som sambhillet satt upp,
bland annat nir det nir det giller klimat, tillginglighet och jamlikhet.

3.3.2  Elektrifiering

Elektrifiering sker just nu pd bred front fér samtliga fordonstyper
frdn personbilar och bussar, men dven f6r mindre fordon. Piverkan
pa framtida bostadsbyggande innebir enligt Trivector att det kommer
att vara standard att erbjuda laddplats 1 anslutning till hemmet och
arbetsplatsen, men dven 1 anslutning till dagligvaruhandel, handels-
platser och andra offentliga platser.
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Trivector (2018) pekar pd att det framtida bostadsbyggandet dven
bér ske med hinsyn till mindre elfordon sdsom elcyklar och mindre
eldrivna arbets-, servicefordon och olika former av elbussar. Aven
storre elfordon som eldriven busstrafik kan pverka stadsmiljén
genom infrastruktur fér laddning m. m.

De utmaningar som p3 lingre sikt kan himma utvecklingen ir
efterfrigan pd batterier och osikerheter gillande ny teknikutveck-
ling t6r mer hillbara batterier, samt till vilken grad samhillets akts-
rer kan ta ett samlat grepp om en smart laddinfrastruktur och om
hur politiska och ekonomiska styrmedel anvinds for att driva pd
utvecklingen.

3.3.3  Automatisering

Automatisering av fordonsflottan, sivil personbilar som lastfordon,
kan leda till 6kad sikerhet, forbittrad effektivitet, mindre miljo-
paverkan, forbittrad tillginglighet och bekvimlighet. Om det fak-
tiskt blir sd eller inte beror till stor del pd hur férutsittningarna
utformas. De flesta forskare pekar enligt Trivector pd att automati-
sering medf6r en 6kning av trafiken som en konsekvens av de sjilv-
kérande bilarna. Det finns ocksa en risk for att de sjilvkérande bilar-
na 6kar stidernas utbredning.

I nuliget drivs trenden enligt Trivector med de sjilvkérande
bilarna frimst av hégteknologisk industri och bilindustrin. Mdnga av
foretagen har stora resurser att satsa pd utveckling. Tecken tyder pd
att minga stider hittills ganska okritiskt har accepterat tanken p3 att
sjilvkorande fordon kan minska behovet av parkeringsplatser utan
att inse att fordonen inte férsvinner utan kan komma att kéra runt
i stillet. Det blir firre parkeringsplatser, men risken ir fler bilar som
kér mer. Trivector menar att samhillet inte gjort ndgra storre insat-
ser for att samverka och styra utvecklingen i hllbar riktning. Mest
har det handlat om industripolitik, dir linder vill visa att man ligger
lingt framme.

55



Sammanfattning av kunskapsunderlagen SOU 2019:17

3.3.4 Tjanstefiering

Mainga bedémare férutspér att transportsektorn kan vara nista bransch
dir tjinstefieringen slir igenom stort (Trivector, 2018). Transport-
sektorn har underutnyttjade resurser med stora ekonomiska virden
(lis bilar) som det ir intressant att anvinda effektivare. En svensk bil
anvinds tre procent av tiden. I vissa regioner och storre stider har
yjinstefiering redan kommit l&ngt, till exempel genom tjinster som
”Uber” och olika slags hyr- och pooltjinster. P& manga héll i virlden
pigdr ocksd utveckling av ”Mobility as a Service” dir mélet ir att skapa
samordnade paket av olika tjinster som tillsammans ger en s& god
tillginglighet att tjinsten kan konkurrera med egen bil.

Nir det giller tjinstefiering kan konsekvenserna i form av trans-
portvolymer och antal fordon bli radikalt olika beroende pd vilka
intressen som kommer att bli styrande. Utvecklingen av tjinstefiering
ir relativt oreglerad, marknadsintressen och riskkapital styr. Det finns
enligt Trivector behov av beredskap och en noggrann planering fér att
rymma sidana funktioner pa limpliga platser 1 det offentliga rummet,
exempelvis samlade utrymmen fér fordonen (*mobilitetsnoder”).
Detta forutsitter att relativt stora, samlade ytor reserveras och inte-
greras 1 stadens struktur pd ett genomtinke sitt.

Tjinstefiering kan ocksd bidra till att minska kostnaderna for
bostadsbyggande, frimst genom firre parkeringsplatser. I de flesta
storre och medelstora kommuner har parkeringsnormer och lik-
nande styrdokument borjat utvecklas f6r att skapa bittre forutsitt-
ningar att etablera mobilitetstjinster 1 samband med byggande av
frimst bostider. Ndgra kommuner, bland andra Géteborg, Malmo
och Sundbyberg, har utvecklat bredare mobilitetsnormer som ersitter
parkeringsnormer.

3.3.5 Godstransporter

Trivector pekar pd att framvixten av nya logistiklésningar har poten-
tial att skapa effektivare godstransporter inom stadsdelar, men vilket
genomslag dessa 16sningar fr pa sikt och 1 storre skala avgors till
stor del av hur samhillets aktorer viljer att samordna sig.

E-handeln har under de senaste dren haft stark tillvixt, men mycket
tyder att den stora tillvixten kommer att ske under de kommande tio
dren. Utvecklingen har en potential att reducera och effektivisera
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transporterna 1 stiderna. Samtidigt finns det stor risk f6r att e-handeln
bidrar till mer transporter om inte systemen samordnas.

I takt med 6kad e-handel 6kar varuleveranserna hem till indivi-
den. Ett stort antal enskilda leveranser fram ”till dérr” riskerar dir-
med att gora bostadsomriden och stadsdelar fordonsdominerade
och stora lek- och rekreationsvirden i nirmiljon — om inte utveck-
lingen regleras pd limpligt sitt. Trivector konstaterar att det saknas
samlad statistik for godstléden 1 storre titorter. Se dven avsnitt 3.5.

3.3.6  Paverkan fran infrastrukturinvesteringar
och transportutbud

Utvecklingen av biltransportarbetet paverkas enligt Trivector av
vilket utbud och vilken kvalitet viginfrastrukturen har. Stora och
kontinuerliga investeringar gjorts 1 viginfrastruktur, vilket starkt har
bidragit till att gora bilalternativet till det generellt mest attraktiva.
Forutom den rent konkreta férbittringen av transportstandard som
foljer av en viginvestering, kan den dven fungera normerande genom
den viljeyttring investeringen symboliserar. Samhillets prioritering
av investeringar kan enligt Trivector uppfattas som att det legitime-
rar den enskildes val av firdsitt.

Trivector papekar att en samlad och systematisk statistik gillande
investeringar f6r olika firdsitt och inom olika planeringsnivier skulle
vara intressant for uppfoljning av transportsektorns utveckling.

3.3.7 Beteenden och livsstilar

Forskning pekar pd att ny teknik inte kan 16sa alla miljé- och energi-
problem i takt med att vilstdndet 6kar f6r allt storre andel av jordens
befolkning. Det kommer ocks? att krivas férindringar i beteende
och livsstil for att bryta ”stigberoende” och inldsning i de invester-
ingar som tidigare gjorts i dldre teknik. (Jimfor “strukturellt rvding” i
bilaga 4). Personbilssektorn representerar ett sidant exempel. Aven
om elbilarna redan i dagsliget skulle std fér en majoritet av nybilsfor-
siljningen (vilket den lingt ifrdn gor), skulle det ta decennier innan
elbilar dominerade fordonsflottan. Mobilitetstjinster som inte forut-
sitter stora investeringar kan dock i mycket snabbare genomslag.
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3.4 Forutsattningar for gang och cykling

I rapporten Att sikra goda forutsittningar for gang och cykling som del
av vardagsliver (Blix 2018, bilaga 6) redovisas ett resonemang om
planeringsverktyg i stadsutveckling och detaljplanering som gynnar
ging och cykling. Blix pekar p8 att det dr resurseffektivt att gd och cykla
kombinerat med kollektivtrafik med hinsyn till sdvil anvindning av
energi och material som den markyta i staden som tas 1 ansprak.

34.1 Likvardiga mobilitetsforutsattningar for olika trafikslag

I rapporten diskuterar Blix framkomlighet fér gdende och cyklister
och hur den kan sikras, bland annat genom planliggning enligt plan-
och bygglagen, PBL. Den som rér sig till fots, med cykel, leker eller
pd annat sitt ir fysiskt aktiv i staden ir beroende av att de platser och
strdk som de ror sig i stddjer deras aktiviteter. I rapporten pipekas
att stora delar av stadens transportinfrastruktur frimst ir dgnad att
tillgodose biltrafikens och kollektivtrafikens behov. En friga som
bor stillas infér omstillningen till ett transporteffektivt samhille ir
hur de som de som rér sig till fots eller med cykel ska 3 likvirdiga
forutsittningar 1 stadsmiljén som andra trafikslag har.

3.4.2  Gang- och cykelvanliga miljoer

I rapporten redovisar Blix ett resonemang om vad som ir gdng- och
cykelvinliga miljoer. I folkhilsoarbetet anvinds begreppet aktiv trans-
port, dvs. att forflytta sig 1 vardagen med hjilp av fysisk aktivitet,
fraimst gdng och cykling.

Mojligheten att ta sig fram som fotgingare ir en rittighets- och
grundtrygghetsfriga. Fotgingaren ir beroende av ett finmaskigt géng-
trafiknit och frihet frin stérningar. Med korta avstdnd mellan stri-
kens knutpunkter) blir mojligheten att vilja vig stor, och fot-
gingaren upplever hog genhet. Upplevelserikedom frimjar detta
firdsitt, exempelvis att rora sig genom sekvenser av omsorgsfullt
utformade stadsrum med detaljer, olika tidsdjup, omvixling, vixtlig-
het och utblickar. Inom folkhilsoforskningen anvinds begreppet
stodjande miljoer.
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Firdsitten ging, cykel och kollektivtrafik hinger alla samman i
en resekedja och dr beroende av tillgingliga och attraktiva stadsrum
for att fungera och locka fler minniskor. D3 kan sdvil de hilso-
bringande effekterna som firdsittens resurssnilhet ge full utdelning.

3.4.3 Barnperspektivet

Blix lyfter ocksd barnperspektivet i samband med frigan om plan-
liggning f6r ging och cykling. Nira sammanbundet med attraktiva
gdng- och cykelvigar och mojligheter till rorelse 1 vardagen dr parker
och gronomréden samt platser {6r lek och motion. Stédjande miljier
kan stimulera till att barn och unga far méjlighet att utvecklas med
fysisk aktivitet och fri lek. I rapporten redovisas ett exempel pd hur
barns méjlighet att rora sig fritt har minskat drastiskt under det
senaste drhundradet, sannolikt till f6ljd transportinfrastrukturens
utbredning och férindring.

Blix pdpekar att tillgingen pa friyta och kontakten med natur-
mark samt egenskaper som stimulerar till rorelse 1 vardagen ir
kvaliteter som 1 viss min kan sikras genom detaljplanen. Tillricklig
yta for lek och utevistelse samt yta {6r parkering (sdvil for bilar som
for cyklar) kan dock ofta rika i konflikt med varandra och genom en
sirskild bestimmelse 1 8 kap. 9 § PBL ska friyta for lek och vistelse
ha foretride framfér parkering, om tomten ska bebyggas med viss
typ av byggnadsverk, bland annat en eller flera bostider.

3.4.4 Gang och cykling i detaljplanering

Blix pekar pd att en planering f6r hillbara livsmiljder, dir ging och
cykel samt en utemiljé som stimulerar till rérelse och fysisk aktivitet,
ir 1 linje med flera av de allminna intressen som riknas upp 1 2 kap.
3 § PBL. Sirskilda krav pd utformning i omriden med sammanhillen
bebyggelse tas ocksd upp i 2 kap. 7 § PBL dir det anges att hinsyn ska
tas till behovet av Limpliga platser for lek, motion och utevistelse inom
eller i ndra anslutning till omrdden med sammanbillen bebyggelse som
allmint intresse, liksom gator, vdigar, torg, parker och andra grinomra-
den samt mdjligheter att anordna en rimlig sambillsservice och kommer-
stell service. Sjilva funktionen ging och cykel ingdr 1 PBL:s begrepp
”kommunikationer” liksom den ingdr i begreppen gatumark och allmin
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plats. Blix menar att genom att ta stdd av riktlinjer 1 dversiktsplanen,
tematiska tilligg 1 form av transportplan, eller delar dirav, fotgingar-
program, parkeringsnormer och arkitekturpolicy kan kommunen
motivera att ta upp styrande bestimmelser 1 detaljplanen. Det giller
enligt Blix att behandla frigan tillrickligt precist f6r att {3 verkan, men
utan att 1 onddan [3sa upp friheten i detaljutformning. Det kan dirfér
vara limpligt att formulera avsikten att frimja ging- och cykel i pla-
nens syfte. Frigorna kan ocksd utvecklas mer 1 detalj i ett planprogram
eller ett gestaltningsprogram, som tas upp 1 planbeskrivningen.

Vidare pekar Blix pd att tillgdngen till trygg och siker cykel-
parkering vid milpunkten ir en viktig faktor bakom valet att cykla
eller inte. Dessutom ir det viktigt att rikna med fler typer av cyklar,
sdsom trehjulingar och lidcyklar, som innebir att platsbehovet
kommer att oka.

3.4.5  Systemsyn fordras i planering enligt
plan- och bygglagen

I rapporten Att sikra goda forutsitiningar for ging och cykling som del
av vardagslivet betonas att det behdvs en systemsyn, dir struktu-
rerna for gdng och cykel tas om hand frin éversiktliga skalnivier ner
till detaljerna i nirmiljon. Detta kan hanteras 1 olika plandokument
som stddjer varandra. I den systeminriktade planeringen identifieras
overgripande cykelstrdk och gingstrak, samt saknade linkar som be-
hovs for att linka samman strik av olika dignitet och med olika
huvudfunktion, t.ex. snabbt pendlingsstrdk respektive ett trivsamt
rekreationsstrik.

3.4.6  Att sakra framkomlighet for gaende och cykel

Viktiga forhdllningssitt som behdver beaktas vid planliggning enligt
rapporten ir parkeringsfrigan, sirskilt vid kollektivtrafiknoder och
utformning av gaturummet. Vidare pdpekar Blix i sin rapport att det
saknas ett planinstrument fér att planera och genomféra lingre sjilv-
stindiga cykel- eller gdngforbindelser utanfér samlad bebyggelse om
dessa inte har funktionellt samband med allmin vig.

Blix framhailler att kommunen spelar en viktig roll fér att samla
alla intressenter, styra upp markanvindningen och hitta former fér
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finansiering och drift. Principer for hur dessa frigor kan lésas bor
enligt Blix kunna behandlas i en kommunal transportplan.

Mojligheten att bygga ett transporteffektivt samhille genom att
skapa forutsittningar for likvirdighet mellan trafikslagen ging, cyk-
ling och motorfordonstrafik utmanas av svirférinderliga strukturer
och inarbetade planeringstraditioner. Minga kommuner arbetar med
att forbittra cykling som firdsitt, men analysen i1 kunskapsunder-
lagen tyder pd att dtgirderna behéver bli mer kraftfulla och ha en
bredare inriktning

3.5 Urbana godstransporter i detaljplanering

I rapporten Urbana godstransporter i detaljplanering (bilaga 7), ger
IVL Svenska Miljéinstitutet forslag till hur godstransporter kan
integreras 1 planeringsprocessen enligt PBL. IVL har tagit fram en
oversiktlig beskrivning av dagens situation for logistik i stider och
ett forslag till framtida reglering av urbana godstransporter for att
frimja en god stadsutveckling och stirka den kommunala transport-
planeringen i samband med detaljplanering. Forslaget beskriver en
mojlig arbetsprocess och vilka parametrar som ir viktiga att belysa i
denna process.

3.5.1 Logistik och hallbar stadsutveckling

IVL konstaterar att minga svenska stider befinner sig 1 en bryt-
punkt: Urbanisering férvintas ¢ka och stiderna planerar for tita
stadsdelar med hoga krav pd attraktivitet och héllbarhet. Visionen ir
en stad med mer plats f6r minniskor och mer attraktiva miljéer, sam-
tidigt som e-handeln ¢kar snabbt. E-handel utgér en viktig méjlighet
fr invanare att 16sa livspusslet utan att 4ga en bil. A andra sidan leder
e-handel till mer splittrade varufléden.

Vidare konstateras att urbana godstransporter spelar en viktig roll
i hallbar stadsutveckling. A ena sidan ir urbana godstransporter néd-
vindiga for att f6rse bdde verksamheter och privatpersoner med
gods och varor. A andra sidan utmanar urbana godstransporter den
hallbara stadsutvecklingen genom utslipp av vixthusgaser och lokala
luftféroreningar, buller, olyckor och tringsel.
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IVL ser en utmaning i att matcha boendes krav pd service- och
leveranstjinster med fortitade stadsdelar och pekar pi att urbana
godstransporter utgdr en mycket heterogen aktivitet som varierar
med fordon, lastbirare, mottagare, geografi m.m. Det krivs 16s-
ningar som minskar antalet fordonsturer, exempelvis samlastning
och alternativa transportslag, och att dessa i sin tur kriver en urban
infrastruktur.

3.5.2 Urbana godstransporter i dagens planeringsprocess

I rapporten pdpekas att kommunen spelar en avgérande roll genom
sitt planmonopol och mojligheten att besluta om lokala trafik-
foreskrifter. Ett antal méjliga dtgirder exemplifieras i rapporten. Dir
redovisas ocks8 fyra typer av logistikinfrastruktur pd olika skalnivier
inom staden, vilka behévs for samlastade urbana godstransporter.
Kommunen kan skapa utrymme fér dessa funktioner i stadsmiljén
genom att arbeta med 6versiktsplan, detaljplan och bygglovspro-
cessen. I detaljplanen behover logistikens ytbehov sikerstillas, till
exempel ytor for omlastningspunkter och lastplatser.

I IVL:s rapport konstateras att det 1 dag saknas data och indi-
katorer f6r urbana godstransporter, t.ex. hur mdnga lastzoner som
behévs for ett visst antal leveranser. IVL hinvisar till forskning som
visar att, trots att kommunen har stora mojligheter att styra floden
och struktur, finns godstransporter sillan pd kommunernas agenda
i samband med stadsplanering. Vidare konstateras att det ofta saknas
resurser, kompetens och beslutsunderlag f6r en strategisk integre-
ring av godstransporter i stadsplaneringen, vilket anges vara en av de
storsta utmaningarna for hillbar stadsutveckling.

3.5.3  Fdrslag till framtida villkor for logistik
i planeringsprocessen

IVL féresldr i rapporten att kommuner skulle kunna hantera gods-
transporter 1 detaljplan och bygglov pd motsvarande sitt som parker-
ing hanteras enligt flexibla parkeringstal. Kommunerna skulle kunna
ta fram riktlinjer med limpligt utrymme {or en logistikinfrastruktur
och logistiklésningar som minskar godstrafik och antalet leveranser.
Utgdngspunkten for detta ir att kommunen infor ett logistiktal f6r
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flerbostadshus, handel och verksamheter. Dir kan man definiera
limpligt utrymme foér angdring, mottagning och omlastning, samt
kompletterande logistikdtgirder for att gora logistiktalen flexibla
och projektspecifika.

En logistikutredning utférs sedan i flera steg dir man undersoker
projektférutsittningar (med framkomlighet och kinslighet) och
beddémer liget i staden och koppling till évergripande vignit. Behov
av och mojligheter till logistikdtgirder analyseras foér att minska
godstransporternas negativa konsekvenser i det aktuella omridet.

IVL menar att det bor 3ligga fastighetsigaren att ansvara for att
logistikdtgirderna utfors. Detta skulle kunna regleras i avtal mellan
fastighetsidgaren och kommunen.

3.6 Utredningens kommentarer till
kunskapsunderlagen

Utredningen konstaterar att storre uppmirksamhet verkar behova
riktas mot konsekvenserna av bebyggelseplanering nir det giller
trafik och transportarbete och dven hur bebyggelseplanering kan
minska efterfrigan pa resor. Analyser 1 kunskapsunderlagen tyder pd
att planeringsredskap, kunskaper och kompetens samt konsekvens-
beskrivningar behover utvecklas f6r att motverka ny inlisning 1
omoderna, svirférinderliga och kostsamma strukturer.

Det verkar ocks8 vara s att kunskap, fakta och planeringsredskap
ir otillrickliga gillande bide anvindning av och planering f6r ging,
cykling och logistikhantering. Detta trots nya klimatmal och en e-
handel som férvintas 6ka 1 allt snabbare takt.

Samtidigt vittnar kunskapsunderlagen om att det vixer fram en
medvetenhet och prioritering inom kommuner med stark tillvixt.
Detta mirks exempelvis inom kommunernas hantering av parkerings-
tal, dir nya begrepp sisom mobilitetsnormer och mobilitetsdtgirder
tillkommer 1 snabb takt och dir helhetslosningar efterstrivas. IVL:s {or-
slag pa en strukturerad arbetsprocess f6r godsplanering med inférande
av logistiktal (bilaga 7) dr exempel pd dtgirder som kan tas vidare och
utvecklas.

Utredningen konstaterar dock att 4n mer kraftfulla dtgirder och
en storre forindringsberedskap verkar behovas for att hantera risker
och mojligheter nir det giller klimatsituationen, stiders hillbarhet
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och den snabba tekniska utvecklingen jimte utveckling av samhillets
virderingar.

Kunskapsunderlagen vittnar ocksi om brist pd overblick och
samordning och vi menar att det kommer att finnas stora behov av
styrmedel och stéd frin statens sida gentemot alla berérda parter
inom samhillsplanering och planering av transportinfrastrukturen.
Virt intryck dr att kommunerna behover stdd 1 olika avseenden,
exempelvis f6r att kunna arbeta med dialoger, beslut och krav-
stillanden. Vilka former av stdd som kan vara aktuella framgir delvis
av kunskapsunderlagen ovan, men behover ocks formuleras 1 sam-
rdd med Sveriges kommuner sjilva.

I de foljande kapitlen redovisas f6r- och nackdelar med att stilla
krav pd transportplaner i samband med detaljplanering. Utredningen
for ocksd ett resonemang om olika planeringsinstrument och andra
tgirder som kan frimja ett transporteffektivt samhille.
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Redovisningen i detta kapitel avser en 6versikt éver sektoriell trans-
port- och trafikplanering pa nationell, regional och kommunal niva.

4.1 Nuvarande anvandning av begreppet
transportplan

En analys av stéd for méjligheten att stilla krav pa transportplaner 1
samband med detaljplanering {6r 6kad transporteffektivitet behdver
utgd frin en precisering av vilka transportplaner som kraven avser.

Hir sammanfattas i dag anvinda former av begreppet transport-
plan och andra former av planering som kan associeras till begreppet.
Se dven rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt
plan- och bygglagen (Engstrom 2018, bilaga 4).

Infrastrukturplaneringen pd nationell och linsniva regleras 1 for-
ordningar. Kommunernas trafik- och transportplaner sker inom
ramen f6r det kommunala sjilvstyret.

Det finns inte ndgon formell institution med namnet transport-
plan. Det nirmaste ir nationell plan for transportinfrastrukturen som
Trafikverket har upprittat vart fjirde &r. Den utgér en ekonomisk plan
for statens planerade satsningar pd underhdll, re- och nyinvesteringar i
infrastruktur for alla transportslag.

Transportplaner pd kommunal nivd ingdr som del i eller underlag
for fysisk planering och utformning dir tillginglighet och forflyte-
ning hanteras och kan iven avse drift och f6érvaltning som stéd for
effektivare logistik och som kan piverka individers och foretags
transportbeteenden.
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4.1.1 Nationell planering for transportinfrastrukturen

Nationell plan for transportinfrastrukturen faststills genom beslut av
regeringen och upprittas inom Trafikverket.' Planen avser nationella
nya eller ombyggda jirnvigar, vigar och farleder, dtgirder f6r trafik-
sikerhet eller milj6 och andra trimningsitgirder samt medel for drift
och underhall.

Planen ir resultatet av en fastlagd planeringsprocess som forst
faststiller den ekonomiska ramen och direfter prioriterar infra-
strukturdtgirder inom en ekonomisk ram som enligt regeringen bor
avse de kommande tolv dren. Planen bor enligt regeringen omprévas
varje mandatperiod och finjusteras i den &rliga budgetpropositionen.

I regeringens proposition, Planeringssystem for transportinfra-
struktur (prop. 2011/12:118) foreslog regeringen dndringar i de lagar
som styr planeringsprocessen for infrastruktur i syfte att géra planer-
ingssystemet effektivare och dir det ir mojligt att férkorta ledtiderna
i systemet. Atgirdsvalsstudier (férberedande studier) blev ett nytt
inslag 1 planeringen. Regeringen angav att den formella fysiska planer-
ingen f6r vigar och jirnvigar borde féregds av en férberedande studie
som innebir en férutsittningslos transportslagsdvergripande analys
med tillimpning av fyrstegsprincipen®.

Utgdngspunkten for den nationella trafikslagsévergripande planen
for transportinfrastruktur f6r perioden 2018-2029 ir att planen ska
bidra till att uppfylla de transportpolitiska milen och bidra inom ett
antal samhillsutmaningar som regeringen har identifierat dir trans-
portsystemet spelar en stor roll.” Se nedan.

Transportpolitiska mal

Transportpolitikens 6vergripande mal ir att sikerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och lngsiktigt hillbar transportférsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. Utdver det évergripande
mélet finns ett funktionsmail — tillginglighet, och ett hinsynsmal —

! Forordning (2009:236) om en nationell plan f6r transportinfrastruktur.

2 Princip som innebir att méjliga dtgirder for att férbittra eller l6sa problem i transportsystemet
ska provas och analyseras stegvis. Analysstegen enligt fyrstegsprincipen dr: 1. Atgirder som kan
paverka transportefterfrigan och val av transportsitt. 2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande
av befintlig infrastruktur. 3. Begrinsade ombyggnadsitgirder. 4. Nyinvesteringar och stérre om-
byggnadsitgirder. Se dven kapitel 1, avsnitt Begrepp.

3 Skr. 2017/18:278, Nationell planering f6r transportinfrastrukturen. 2018-2029.
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sikerhet, miljé och hilsa. De tvd milen idr jimboérdiga och har kon-
kretiserats 1 form av ett antal preciseringar.

For att det 6vergripande transportpolitiska mélet ska kunna nis
méste funktionsmélet 1 huvudsak utvecklas inom ramen f6r hinsyns-
mélet. Dirmed ska transportsystemet bidra till en miljomissigt, eko-
nomiskt och socialt hillbar utveckling i alla delar av landet. Fler behover
f3 tillgdng till miljévinliga, klimatsmarta och smidiga transporter.*

Planeringsprocess i tvd steg

Planeringsprocessen for dtgirder 1 transportinfrastrukturen ir in-
delad i tv4 steg: inriktningsplanering och drgirdsplanering. Trafikverket
och regionala aktérer fir i uppdrag att utarbeta ett underlag for att
regeringen ska kunna ta stillning till Gvergripande strategiska vigval
samt vilka ekonomiska ramar som ska foreslds for en kommande
period. De ekonomiska ramarna beslutas av riksdagen innan 3tgirds-
planeringen tar vid. I itgirdsplaneringen mejslas sedan detaljerna for
Sveriges nationella transportsystem fram.

Nationell transportplan och linstransportplaner ska upprittas med
utgdngspunkt 1 aktuell transportpolitik. Hir behandlas investerings-
planer, drift och underhill. I dtgirdsplaneringen tas ldngsiktiga natio-
nella och regionala planer fram for infrastrukturen fér de olika trafik-
slagen (vig, jirnvig, sjofart och luftfart). Atgirdsplaneringen mynnar
ut 1 Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet samt
121 liansplaner {6r regional transportinfrastruktur. Den nationella pla-
nen faststills av regeringen, medan linsplanerna faststills av respektive
linsorgan efter regeringens beslut om medelstilldelning.

Arlig 6versyn och precisering

Trafikverket limnar &rligen férslag till regeringen om vilka av de
infrastrukturdtgirder som finns i investeringsplanerna som bor
genomféras de f6ljande sex dren. Dessa ir uppdelade 1 tvd grupper,
genomforandeprogram for r 1-3 respektive planprogram {for ar 4-6.
I samband med att riksdagen tar stillning till budgetproposition av-
sitts de investeringsmedel som behévs fé6r kommande budgetar.

* Prop. 2017/18:1 utgiftsomride 22.
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Stadsmiljoavtal

Regeringen fattade dr 2015 beslut om férordningen (2015:579) om stéd
for att frimja hillbara stadsmiljoer. Forordningen ger mojlighet for
kommuner och landsting att séka std f6r investeringar 1 anliggningar
for kollektivtrafik, anliggningar f6r cykeltrafik respektive anliggningar
for nya transportldsningar for kollektivtrafik eller cykeltrafik. Stads-
miljdavtalen har integrerats i den nationella trafikslagsévergripande
planen fér transportinfrastrukturen f6r perioden 2018-2029 och reger-
ingen har utokat stddet till en miljard kronor per &r under perioden.
Som framgdr av regeringens skrivelse’ kommer regeringen att utvidga
mojligheten att anvinda stadsmiljdavtalen f6r medfinansiering av an-
liggningar och nya l6sningar fér samlastning, samordnade urbana gods-
transporter och for att skapa férutsittningar fér godstransporter med
cykel i urban miljs, for att ytterligare stimulera utvecklingen av hillbara
stadsmiljéer och ta ett helhetsgrepp pd urbana transporter. Bidraget till
urbana godstransporter fir uppgi till maximalt 1,2 miljarder kronor
under planperioden.

4.1.2 Lansplaner for regional transportinfrastruktur

Linstransportplaner upprittas genom ansvarigt regionalt organ 1 an-
slutning till processen for den nationella transportinfrastrukturpla-
nen.’ Linsplanen ska, med hinsyn till de regionala férutsittningarna,
bidra till att de transportpolitiska milen uppnis. Se ovan. Linspla-
nerna omfattar infrastrukturdtgirder, som avser vigar, medfinansiering
av kollektivtrafikanliggningar, effektivisering av befintlig infrastruktur
och bidrag till enskilda vigar inom den aktuella regionen. Planerna fast-
stills av ansvarigt regionalt organ.

Investeringar 1 trafikinfrastruktur ir ofta féremal for samverkan
mellan kommun och stat, dven i de fall dir kommunen ir huvudman.
Samverkan ror bide planering och finansiering.

Genom linsplanerna férdelas statlig medfinansiering till regionala
och kommunala transportinfrastrukturinvesteringar med upp till
50 procent av kostnaden. Den statliga medfinansieringen avser bland
annat dtgirder for férbittrad miljo- och trafiksikerhet pd det kom-
munala vignitet samt till kollektivtrafikanliggningar. Medfinansiering

5 Skr. 2017/18:278, Nationell planering f6r transportinfrastrukturen 2018-2029.
¢ Férordning (1997:263) om linsplaner for regional transportinfrastruktur.
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kan dven sokas for dtgirder som forbittrar miljon lings kommunala
gator. Prioritet ges ofta till dtgirder som syftar till att minska antalet
bullerutsatta personer’. Andra exempel ir trafiksikerhetshojande
dtgirder 1 titortsgenomfarter och trafikkorsningar. Ansékningar lim-
nas &rligen till Trafikverket och det sker drliga 6verliggningar mellan
kommunerna, kollektivtrafikmyndigheten och Trafikverket.

I Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfribet
(2017)® papekas att stérst mojlighet att piverka bebyggelseutveck-
lingen har staten i sin roll som medfinansiir av infrastrukturitgirder
eller bostadsbyggande. Myndigheterna menar att tydligare krav avse-
ende klimatpdverkan behéver stillas vid medfinansiering av infra-
struktur.

4.1.3  Planering for kollektivtrafik

Enligt kollektivtrafiklagen som giller frén den 1 januari 2012 (lag
(2010:1065) om kollektivtrafik) ska det regionala trafikférsdrjnings-
programmet utgdra en plattform for arbetet med att utveckla kollek-
tivtrafiken i regionen. Hir finns méjligheter att koppla regional och
lokal sektorévergripande fysisk planering till utvecklingen av kollek-
tivtrafiken. Det framgir av propositionen till kollektivtrafiklagen att
denna koppling ansdgs vara viktig.

I den kommunala &versikts- och detaljplaneringen och i Trafikverkets
planering av infrastrukturprojekt grundliggs forutsittningarna fér bla.
linj edragnmgar, lokalisering av bytespunkter, stationer och héllplatser,
anslutande gang- och cykelvigar, cykelparkeringar samt kapacitet och
framkomlighet for kollektivtrafiken i gatunitet och 6vrig infrastruktur.
En effektiv samordning mellan myndigheter med ansvar for fysisk pla-
nering och den regionala kollektivtrafikmyndigheten ir dirfér nédvindig
for att redan frin f6rsta borjan 1 planering och projektering kunna skapa
goda méjligheter fér en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik.
De regionala kollektivtrafikmyndigheterna behéver tinka langsiktigt och
strategiskt och delta i den fysiska planeringen. Kommuner och trafikverk
bor samrdda med kollektivtrafikens foretridare och beakta kollektiv-
trafikens mojligheter och begrinsningar 1 6versikts-, detalj- och infra-
strukturplanering (prop. 2009/10:200 s. 48 Ny kollektivtrafiklag).

7 Trafikverket, 2017. Hantering av statlig medfinansiering till regionala kollektivtrafikanligg-
ningar samt &tgirder for forbittrad miljé och trafiksikerhet pd det kommunala vignitet.
Publikationsnummer: 2016:169.

$ Energimyndigheten 2017. Strategisk plan f6r omstillning av transportsektorn till fossilfrihet,
SOFT, ER 2017:07.
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Sveriges Kommuner och Landsting har gett ut en vigledning for tra-
fikforsérjningsprogram (SKL 2015)” dir det anges att avsikten ir att
trafikforsérjningsprogrammet ska fungera som underlag for fysisk
planering och annan samhillsplanering i regionen. Ansvaret for att
uppritta och besluta om trafikférsérjningsprogrammet ligger hos
den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten har dirmed ocksd ansvaret for att initiera en dia-
log dir évriga intressenters roller preciseras enligt handledningen.

Ansvarig myndighet och trafikforsérjningsprogram

I varje lin ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet. Den
regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att den regionala
kollektivtrafiken ir tillginglig for alla resenirsgrupper. Den regio-
nala kollektivtrafikmyndigheten har ansvar fér att regelbundet fast-
stilla mél f6r den regionala kollektivtrafiken 1 ett trafikforsérjnings-
program. Programmet ska vid behov uppdateras. Programmet tas
fram med en tidshorisont som sammanhinger med andra regionala
strategier (10-15 dr).

Det regionala trafikférsdrjningsprogrammet ska upprittas efter
samrdd med motsvarande myndigheter 1 angrinsande lin. Samrid
ska dven ske med 6vriga berérda kommuner, myndigheter, orga-
nisationer, kollektivtrafikforetag samt féretridare f6r niringsliv och
resendrer.

Regional kollektivtrafik avser enligt lagen sidan kollektivtrafik
som iger rum inom ett lin eller, om den stricker sig 6ver flera lin,
huvudsakligen ir dgnad att tillgodose resenirernas behov av arbets-
pendling eller annat vardagsresande.

Ett regionalt trafikférsérjningsprogram ska bland annat innehilla
en redovisning av behovet av regional kollektivtrafik i linet samt mal
for kollektivtrafikforsoérjningen, alla former av regional kollektiv-
trafik i linet, bdde trafik som bedéms kunna utféras pd kommersiell
grund och trafik som myndigheten avser att ombesérja pd grundval
av allmin trafikplikt och dtgirder for att skydda miljon.

? Sveriges Kommuner och Landsting 2015. Regionala trafikférsérjningsprogram for hillbar
utveckling av kollektivtrafiken En vigledning och ett verktyg

70



SOU 2019:17 Vad ar en transportplan?

Programmet ska vara lingsiktigt och trafikslagsévergripande och
har dirmed nira koppling till det regionala tillvixtarbetet i allminhet
och den regionala utvecklingsstrategin 1 synnerhet.

4.1.4 Regional fysisk planering

Frigor som berér regional bostadsférsorjning och transport-infra-
struktur kan integreras i regional fysisk planering.

Enligt nya bestimmelser 1 7 kap. 1 § PBL ska regional fysisk pla-
nering utféras i Skdne lin och 1 Stockholms lin. Lagindringarna bor-
jade gilla den 1 januari 2019. Landstingen har samordningsansvar och 1
det ingdr att ta fram en regionplan. En regional fysisk planering ir
dirmed obligatorisk i1 Skdne lin och Stockholms lin.

Regional utvecklingsplan fér Stockholm, RUFS 2050'°, upprittad
&r 2018, fungerar som en gemensam plattform for regionens planer-
ingsaktorer. RUFS 2050 har tagits fram 1 dialog mellan regionens
aktorer, frimst med linets 26 kommuner. Planen bygger dven pa ett
omfattande utrednings- och modellarbete dir kriterier som den till-
kommande bebyggelsens nirhet till kollektivtrafik, bebyggelseloka-
lisering 1 s& kallade regionala stadskirnor, fortitning och god till-
ginglighet ir viktiga ledstjirnor.

RUFS 2050 ir en strategisk plan med ett langsiktigt perspektiv
som syftar till att hantera Stockholmsregionens lingsiktiga utmaningar.
Planen ligger till grund fér bland annat kommunernas och lands-
tingets lingsiktiga fysiska planering, det regionala tillviixtarbetet och de
regionala strukturfondsprogrammen.

4.1.5 Kommunal trafik- och transportplanering

Kommuner planerar och genomfér transport- och trafikplanering
under olika benimningar och med olika innehdll. Kommuners l3ng-
siktiga utbyggnad och finansiering av infrastruktur regleras inte som
nationell och regional infrastrukturplanering. Det strider mot kom-
munallagen att besluta om investeringar som ir bindande for lingre
tid dn ett &r. Kommuner férvintas direktfinansiera alla investeringar.

19 www.sll.se/verksamhet/Regional-utveckling/utvecklingsplaner-och-strategier/rufs-2050/
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Detta innebir att kommunerna inte kan arbeta enligt ett planerings-
instrument som ir kongruent med nationell transportinfrastruktur-
plan.

Kommunerna utvecklar egna instrument som underlag till beslut
inom ramen fér den irliga budgetprocessen. Oversiktsplanen och
olika strategidokument ska di vara vigledande styrdokument och
bidra till kommunernas arliga budget, som innefattar investeringar for
det kommande dret nir det giller den kommunala infrastrukturen.
Atgirder f6r allmin plats och infrastruktur inom detaljplaneomri-
den beslutas i sirskild ordning inom ramen {6r planprocessen.

Handboken Trafik for en attraktiv stad

Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket har i samarbete
med Boverket tagit fram handboken Trafik for en attraktiv stad," for
att vigleda samhillsplanerare, beslutsfattare och andra 1 arbetet med
att planera, och dirmed ge ritt férutsittningar f6r resor och trans-
porter. Genom planeringsverktyget TRAST erbjuds ett std i utform-
ningen av trafiksystemet s3 att det bidrar till stadens utveckling och en
god och héllbar livsmilj6. Virdegrunden i TRAST ir att {6ra in stads-
byggnadskvaliteter i den kommunala trafik- och stadsplaneringen for
att skapa den attraktiva staden for alla. Handboken hanterar planer-
ingsfrdgor pd en 6vergripande nivd medan dimensioneringen av vigar,
gator och banor gors enligt regler for vigars och gators utformning,
VGU."

Motsvarighet till riktlinjer inom EU benimns Sustainable Urban
Mobility Plan, SUMP."

" Boverket, Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting, 2015, Trafik fér en attraktiv
stad. TRAST. Handbok. Utgéva 3.

12 Vigars och gators utformning VGU Sveriges kommuner och landsting tar tillsammans med
Trafikverket fram regler {61 vigars och gators utformning. Fér kommunerna ir VGU frivilliga
och ridgivande publikationer.

13 http://sump-network.eu/about. Det finns en stor mingd EU-projekt som syftar till att imple-
mentera SUMP i europeiska stider, kommuner och regioner. Den nationella nivdn i andra
europeiska linder har agerat mer stédjande och padrivande 4n vad som har skett pd nationell
nivd i Sverige dir enskilda kommuner sjilva har engagerat sig. (Wendle, B 2019).
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Kommunal inriktningsplanering

Kommunernas inriktningsplanering {6r resor och transporter kom-
mer ofta till uttryck i 6versiktsplaner och trafikstrategier (de sist-
nimnda ir frivilliga). En mafikstrategi ir ofta ett av kommunens
sektorsspecifika inriktningsdokument. Trafikstrategin ska samverka
med planer fé6r markanvindning och 6vrig fysisk planering men har
inte alltid integrerats med eller utgdtt frin bebyggelseplaneringen.

I trafikstrategin beskrivs ofta nuvarande trafiksystem, dess férdelar
och brister och vilken tillginglighet som stadens utveckling kriver, hur
dessa behov kan tillgodoses och vilka effekter tillgingligheten har pd
stadsutvecklingen. T strategin behandlas bdde person- och godstrafik
och svil trafik inom staden som den regionala trafiken. Ml formuleras
1 trafikstrategin f6r de olika trafikslagen, vilka omriden som ska priori-
teras och forslag till dtgirder, bide principiellt och i detal.

Trafikstrategierna kan 1 sin tur konkretiseras genom handlings-
planer och konkretiseringar i trafikplaner, dtgirdsprogram och pro-
jekt. Mindre kommuner kan uppritta en kombinerad trafikplan och
trafikstrategi

Trafikstrategier blir allt mera vanliga som verktyg i planeringen och
utgodr en angeligenhet {6r fler in bara trafikplanerare. (Trivector, 2018).
Av Sveriges 290 kommuner har fyra av fem av de 50 stérsta kommu-
nerna upprittat en trafikstrategi. Ar 2015 uppskattades mellan 75 till
90 kommuner ha en godkind eller antagen trafikstrategi eller en
trafikstrategi pd ging."* Samtidigt dr inte trafikstrategier riktigt etable-
rade, utan kan upprittas under benimningen tranportstrategier eller
trafikplaner.”

Exempel pd trafikstrategier

Trafikstrategier upprittas bdde 1 storre och mindre kommuner.
Danderyds kommun har exempelvis upprittat Forslag till trafikstrategi
fér Danderyds kommun 2018-2040."° Strategin anger inriktningen fér
kommunens pigiende och framtida arbete med trafikfrigor. Avsikten

4 Trivector Traffic AB. 2018. Andelen baseras p4 uppgift bland annat frin Sveriges Kommuner
och Landsting och SHIFT.

15 Wendle, B Trivector Traffic AB,2018.

16 www.danderyd.se/Global/Trafik,%20infrastruktur/Trafik/Férslag%20till %20trafikstrateg
1%20f6r%20Danderyds%20kommun%202018-2040.pdf
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ir att Danderyds trafikstrategi ska fungera som styrdokument till-
sammans med kommunens &versiktsplan'’.

Det 6verordnade maélet 1 trafikstratgin ir att 6ka den totala an-
delen resor med ging, cykel och kollektivtrafik. Kommunen betonar
att aspekter som avser hillbart resande ska integreras i olika skeden
av samhillsplaneringsprocessen. Ambitionerna ir att paverka forut-
sittningarna for hllbart resande i detaljplaner och bygglov, bland
annat genom gatusektioner och vilken prioritet kollektivtrafiken ges
1 gaturummet. Trafikstrategin tar ocksd upp vikten av att fysiska
insatser forstirks genom “mjuka” &tgirder f6r att uppmuntra hillbara
transportsitt och paverka resvanor genom mobilitetsitgirder.

Stockholms stads framkomlighetsstrategi', antagen 1 kommunfull-
miktige &r 2013, ir en trafikstrategi framtagen med anledning av det
6kande resandet, som beskriver stadens férhillningssitt i relation till
stads- och trafikplaneringen.

Framkomlighetsstrategin utgor ett tematiskt tilligg till dversikts-
planen och ger vigledning i prioriteringen mellan olika funktioner 1
gatunitet — hur utrymmet mellan husviggarna bist kan anvindas for
att bidra till stadens m3l. Strategin ska bidra till ett effektivt, tryggt,
snyggt, miljovinligt och hilsosamt Stockholm, 1 linje med 6versikts-
planen.

Framkomlighetsstrategin representerar ett paradigmskifte i stadens
hillning till trafikplanering. Den vinder pd den tidigare trafikslags-
hierarkin: att gd och cykla samt kollektivtrafiken ska prioriteras hogst.

17 Forslag till ny éversiktsplan finns p&: www.danderyd.se/Bygga-bo-och-miljo/
Planerochutveckling/ Oversiktsplan/Forslag-oversiktsplan-2030/

18 Framkomlighetsstrategins olika mil och genomférandeférslag finns tillginglig pa:
www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Trafik-och-resor-/framkomlighetsstrategin/

74


http://www.danderyd.se/Bygga-bo-och-miljo/
http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Trafik-och-resor-/framkomlighetsstrategin/

SOU 2019:17 Vad ar en transportplan?

Figur 4.1 Staden ska aktivt bedriva kampanjer for att andra
resebeteende mot kapacitetsstarka och energisnala firdmedel
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Kélla: Framkomlighetsstrategi, Stockholms stad.

Stockholms strategi for offentliga rum" ir en del av framkomlighets-
strategin, med ett resonemang om vistelse och offentliga rum.
Stockholm framhéller att gator, torg och andra allminna platser till-
sammans utgor en av Stockholms stérsta och viktigaste tillgingar.
De utgor en arena for stadens grundliggande syfte: moten mellan
minniskor fér utbyte av idéer, kultur, varor och tjinster. Strategin
for offentliga rum har stor betydelse for detaljplanearbetet men dven
fér omdaning och férbittring av bestdende offentliga rum.

1 Stockholms stad (2012): Strategi for offentliga rum — en del av Framkomlighetsstrategin.
Stockholms stad, trafikkontoret.
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Figur 4.2 De offentliga rummens funktioner

Stadens funktioner och manniskorna ska vara utgangspunkten nar
stadsrum som till exempel gator, torg och kajer utformas.
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Kalla: Strategi for offentliga rum. Stockholms stad.

Strategier for olika trafikslag

Trafikslagsvisa strategier innehéller policyer, principer och prioriter-
ingar av framtida dtgirder i trafiknitet f6r enskilda trafikslag och andra
aktiviteter som samspelar med trafiken i stadens offentliga rum. Det
kan handla om program eller planer for cykling, gdng, varuférsérjning,
godstransporter, parkering eller program fér minniskors vistelse
inom stadens offentliga rum. Exempel pd detta ir Goteborgs Cykel-
program for en néra storstad™ och Gangplan for Stockholms stad. En del
av framkomlighetsstrategin (Stockholm 2016).”!

20 Géteborgs stad, trafikkontoret.2014. https://goteborg.se/wps/wcm/connect/538134€2-
844e-4e46-acc4-fe74a673cefb/Cykelprogram_antagen_web_FINAL.pdf?MOD=AJPERES
2! www.stockholm.se/gangplan
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Figur 4.3 Gangplan fér Stockholms stad En del av framkomlighetsstrategin
och Goteborgs Cykelprogram for en nara storstad
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Trafikslag i samverkan

I handboken TRAST pépekas att det behdvs en sammanhéllen stra-
tegi for att dstadkomma samverkan mellan trafikslagen. En trafik-
plan som omfattar alla trafikslag ger information om hur de paverkar
varandra och prioriteras i férhdllande till varandra.

Grundidén enligt TRAST ir att skapa forutsittningar for ett
balanserat trafiksystem och att arbeta med trafikslagen och deras nit
for att uppnd balans. Olika trafikslag ingdr i princip 1 alla resor. Ju
lingre gdngavstind, desto tydligare blir det att varje resa inleds med
en forflyttning till fots.

Handboken framhiller tillginglighetsanalyser som verktyg for
att hantera frigor om trafiksystemets tillginglighet och hur de olika
trafikslagen bidrar.

Boverket betonar 1 kunskapséversikten Samordna planeringen for
bebyggelse och transporter — en kunskapsoversikt (2013) att det dr del-
vis samma fysiska transportinfrastruktur som anvinds f6r savil de
lokala och regionala transportbehoven som fér nationella och dven
internationella férbindelser. De olika niten ir inflitade 1 varandra,
men dgarmissigt och ansvarsmissigt ir niten uppdelade och inom
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olika nivier kan olika parter prioritera olika &tgirder. Dirfor dr det
angeliget att arbeta med trafikslag i samverkan.
Bostadsplaneringskommittén hivdade 1 betinkandet En ny
regional planering — ékad samordning och bittre bostadsforsorining
(SOU 2015:59) att det finns ett behov av 6kad samordning mellan
planering f6r bostadsférsérjning, fysisk planering och annan sektor-
planering. Kommittén slir fast att en effektiv samordning mellan
myndigheter med ansvar foér fysisk planering och den regionala
kollektivtrafikmyndigheten dr nédvindig.

Kommunal dtgirdsplanering

Kommunernas dtgirdsplanering utgors av ett mer detaljerat steg som
foljer pd inriktningsplaneringen och som kan innehélla sivil trafik-
planer som drgirdsprogram. Atgirdsplanering kan omfatta den fysiska
strukturen for ett eller flera fordonsnit eller f6r samtliga trafikslag,
linjenit foér kollektivtrafik, parkeringsanliggningar samt standard
och utformningsprincip fér gator och anliggningar. Utredningarna
kan vara kommunomfattande, avse en titort eller en stadsdel, ofta i
samband med andra 3tgirder sdsom omfattande bebyggelseutveck-
ling. De kan redovisa kopplingar till anslutande nationellt vignit och
utgora foremal f6r samrdd med Trafikverket.

Utredningarna och planerna kan goras som egna sektorplaner
eller 1 anslutning till férdjupningar av 6versiktsplan. Utredningarna
definieras inte alltid som “trafikplaner”. Begreppet har inte nigon
entydig definition eller formell status.

Sirskilda trafikplaner f6r respektive trafikslag ger mojlighet till
ytterligare f6rdjupning. Kollektivtrafiken ir ett vanligt omride dir
en sirskild plan kan vara motiverad. Planen bor visa hur kommunen
avser att utveckla kollektivtrafiken f6r att den ska bli attraktiv och
konkurrenskraftig. En sddan plan, dir stomlinjer och knutpunkter
lagts fast, behover integreras med titorternas bebyggelsestrukturer i
oversiktsplanen.

Trafikstriksplaner ger mojlighet att studera speciellt utvalda strickor
eller omrdden i titorten, till exempel delar av nit dir man efterstrivar
en sirskild karaktir eller funktion. Det ir ocksd vanligt med strik-
baserade planer for kollektivtrafiken.
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Det finns inte ndgon fastslagen planform for trafikutredningar
eller planer dir olika trafikslag sammanvigs. Vanliga benimningar ir
trafikplan, trafiknitsplan, trafiknitsanalys eller trafikstrikspan.

Eftersom kommunernas trafikplanering inte lyder under en fast-
lagd ordning (s&som nationell transportplanering) ir det osikert hur
ménga kommuner som i1 dagens lige har upprittat trafikplaner for
hela eller delar av kommunen.

Kommunal genomforandeplanering

Kommunala infrastrukturprojekt och storre dtgirder verkstills i
onskad riktning enligt en beslutad prioritetsordning i kommun-
styrelsens och forvaltningsnimndernas drsbudgetar.

Nir det giller detaljplaner sker genomférandet genom kommunen
nir det giller allmin platsmark och genom byggaktérer och fastighets-
dgare inom kvartersmark. Finansiering sker enligt det exploaterings-
avtal som har upprittats for detaljplanen.

Genomférandet sker ofta i projektform med en sirskilt faststilld
budget och tidsplan. Genomférande av dtgirder 1 transportsystemet
utgor den sista linken 1 planering och byggande och resultatet ir
avhingigt av att mal och strategier har konkretiserats 1 bygghand-
lingar och att dessa omsitts i det fysiska genomfoérandet. I denna
process ingdr att kvaliteten 1 byggande, drift och underhall foljs upp.

En djungel av begrepp

Redovisning av kommunal transportplanering kan ske i form av,
trafikplaner, omridesplaner eller andra dokument som berér resor
och transporter 1 kommunen. Andra benimningar ir trafikplan,
trafiknitsplan, trafiknitsanalys eller trafikstrdkspan. Det finns inte
nigon enhetlig definition fér sidana dokument 1 kommunerna.

Det finns heller inte nigon fastslagen planform f6r sddana trafikutred-
ningar eller planer dir olika trafikslag sammanvigs (TRAST 2015).

Begreppet trafikstrategi ir heller inte riktigt etablerat. Alternativa
benimningar kan férekomma (transportstrategi, trafikprogram, rikt-
linjer f6r trafik m.m.). Kommunomfattande transportplanering hor
hemma i kommunernas &versiktsplanering. Trafikplaner utgér kom-
munernas sektorplanering for infrastrukturen.
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Trivector Traffic AB* menar att en rad olika begrepp férekom-
mer, inte sillan med olika betydelse i olika kommuner. Det blir f6r-
virrande om man forsoker jimféra planer eller strategier mellan
kommuner.

Exempel pa mobilitetsplaner och mobilitetsprogram

Ett exempel pd mobilitetsplan eller program ir Mobilitetsprogram for
Sundbyberg”, faststillt 1 december 2017. Syftet med mobilitetspro-
grammet ir att definiera strategier som ger forutsittningar f6r god
mobilitet samt ett dkat héllbart resande till fots, med cykel och
kollektivtrafik. Mobilitetsprogrammet definierar stadens arbete for
att gora det tryggt, tillgingligt, trafiksikert och enkelt f6r alla att
resa hdllbart och vistas i gaturummet. P4 s3 vis skapas férutsittningar
for en levande stadsmiljo som bidrar till méten mellan minniskor.
I kommunfullmiktiges beslut att faststilla programmet anges att det
ska ersitta gillande trafikplan och cykelplan (Sundbybergs stad,
2017)*,

Malmds trafik- och mobilitetsplan, antagen av kommunfullmiktige
2016, beskriver hur en progressiv och holistisk trafikplanering kan
bidra till att skapa 6kad livskvalitet.” Traditionella trafikplanerings-
metoder kompletteras med nya. I likhet med stadens 6versiktsplan
tar mobilitetsplanen ett grepp om planeringen och fértydligar hur en
mer funktionsblandad, tit, grén och nira stad kan skapas.

I inledningens deklareras att trafik och rérelser dr en del av 16s-
ningen pa stadens utmaningar. Malmos férsta trafik- och mobilitets-
plan tar ett helhetsgrepp om kopplingen mellan stadsutveckling och
hillbara transporter utifrdn ekonomisk, social och miljomassig hall-
barhet.

Trafik- och mobilitetsplanen utgdr tydligt frin minniskans behov.
I det inledande kapitlet betonas att minniskan ir en grundliggande
del av trafiksystemet och att forflytta sig dr en viktig del av min-

22 Yttrande under arbete med betinkandet 2019.

2 www.sundbyberg.se/download/18.3980f06c1629fae86a263332/1523953544153/Mobilitets
program-for-Sundbybergs-stad-2017.pdf

2+ Sundbybergs stad, Kommunfullméktige, Protokoll 17 (95), § 507 Dnr: KS-0367/2017, Besluts-
underlag. Sammantridesdatum 2017-12-18.

% https://malmo.se/Stadsplanering--trafik/Trafik--hallbart-resande/Trafik--och-
mobilitetsplan.html
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niskors vardag som mojliggor £6r malmaébor, verksamma och beso-
kare att ta sig till viktiga malpunkter. Utgdngspunkten ir att utform-
ningen av Malmés trafiksystem pdverkar tillgingligheten f6r min-
niskorna till stadens utbud. I kapitlet beskrivs ocksd hur trafiken
paverkar minniskan och miljén samt hur trafiken kan paverkas av de
som bor och vistas i staden. Bland annat jimstilldhet och folkhilsa
adresseras 1 resonemanget om att trafiksystemet ska ge forutsitt-
ningar fér att minniskors ska kunna férflytta sig och ta del av det
utbud som finns 1 olika delar av staden. Barnens rérelsebehov och
mojligheter beaktas sirskilt. Socioekonomiska férutsittningar, och
framfér allt inkomst framhills som en faktor bland minga som pa-
verkar hur mycket och pd vilket sitt malméborna reser. En hog till-
ginglighet f6r malméborna anses efterstrivansvirt och for att skapa
denna mojlighet for fler dr satsningar pd ging-, cykel- och kollek-
tivtrafikresor en viktig strategi. Trafik- och mobilitetsplanen ir en
viktig bas for detaljplanearbetet. Det slutgiltiga mélet ir ett mer till-
gingligt och attraktivt Malmé for fler.

Enligt planen finns det ocksd en tydlig koppling mellan trafik och
fysisk gestaltning av staden, det vill siga hur stadens rum och ytor
utformas och hur trafiken pdverkar och paverkas av stadens utform-
ning. Planen siger att

... framtidens stadshuvudgator ir en symbol {6r vilken stad och vilket

trafiksystem som Malmé efterstrivar. Riktlinjer ges for hur framtidens

stadshuvudgator bér utformas och hur ytor och funktioner ska prio-
riteras for att nd Malmos mal om en mer hillbar och attraktiv stad.

Ilustrationen 1 figur 4.4 visar Malmés olika styrdokument och hur
de hinger ihop.
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Figur 4.4 Oversikt av strategiska styrdokument inom Malmé stad med
koppling till stadsutveckling och hallbara transporter
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Oversikt av strategiska styrdokument
inom Malmé stad med koppling till stads-
utveckling och haitbara transporter.

Kélla: Malmds mobilitets- och trafikplan.

4.1.6  Parkeringsfragan och parkeringsplanering

Kommuner har ett évergripande ansvar for planering av parkering.
Minga kommuner tar fram styrdokument, 1 form av parkerings-
policys med tillhérande parkeringstal och ett antagande om hur
mycket plats som behovs for parkering. Vanligtvis redovisas parker-
ingstalen som en maximi- eller miniminorm, men allt fler kommuner
bérjar anvinda sig av grona parkeringskop och flexibla parkeringstal
(se avsnittet Begrepp 1 kapitel 1).

Enligt 8 kap. 9 § forsta stycket 4 PBL, ska en tomt (obebyggd och
ocksd bebyggd) ordnas s att det pd tomten eller i nirheten av den i
skilig utstrickning finns limpligt utrymme {6r parkering, lastning och
lossning av fordon. I lagen preciseras inte begreppet fordon (trots att
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det ofta tas for givet att bestimmelsen huvudsakligen avser motor-
fordon).

En parkeringspolicy fungerar som en vigledning fér hur parker-
ing for bil och cykel kan hanteras vid framtagandet av detaljplan.
Parkeringstalen tillimpas sedan vid bygglov.

Boverket har pé regeringens uppdrag publicerat en vigledning om
parkering som ett effektivt verktyg for hillbar stadsutveckling®.
Vigledningen redovisar vilka krav PBL stiller pd parkering kopplat
till plan- och bygglovsprocessen.

Boverket pdpekar i vigledningen att tillgdngen till parkerings-
platser ir en av de faktorer som har stérst betydelse for val av trans-
portmedel och fér resmonstret 1 en stad. Det innebir att det finns
stora mojligheter att anvinda parkering som ett styrmedel for hill-
bar stadsutveckling.

Parkeringsfrigor i strategisk planering och i dversiktsplanering

Boverket pdpekar att de mil som ménga stider stiller upp idag
gillande firdmedelsandelar i staden, fortitning, utveckling av inner-
stadshandel, satsningar pd kollektivtrafik och 6kad hillbarhet, inte
ir mojliga att férverkliga utan en genomtinkt parkeringspolitik som
ir integrerad med 6vrig kommunal fysisk planering. Parkerings-
foérutsittningarna har ett stort genomslag pd bilanvindningen och
dirfor behover parkering behandlas integrerat med den &vergri-
pande planeringen 1 kommunen.

Boverkets rdd for éversiktsplaneringen ir att ta fram en parker-
ingspolicy och att fora en tidig dialog med byggherrar, fastighets-
dgare och exploatdrer om parkeringsbehov kopplat till kommunens

olika delar.

Balanserad parkeringsmarknad

Traditionellt har kommunernas parkeringstal varit statiska dir det
stills samma krav pd antalet parkeringar oavsett var bebyggelsen pla-
neras. Synsittet forindras nu snabbt. Parkeringstal baseras allt oftare
pd liget 1 staden, utifrdn projektspecifika férutsittningar och pd

26 Boverket (2018). Parkering — ett effektivt verktyg for hillbar stadsutveckling.
www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/parkering_hallbarhet/
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mojligheten att firdas med kollektivtrafik samt att nd viktiga
mélpunkter genom att gi eller cykla.

Frén att ha sett tillgdng till privat bilparkering som nigot néd-
vindigt f6r att kunna forflytta sig mellan olika malpunkter finns det
numera en bredare insikt 1 virdet av att de boende kan klara sin
vardag med hjilp av andra firdmedel dn privatigd bil”. Detta kan
innebira att byggherren inte alltid behover bekosta byggandet av
dyra parkeringsplatser, utan i stillet investerar 1 16sningar som frim-
jar de boendes mobilitet p4 annat sitt.”

Ifall byggherren aktivt arbetar med att ge de boende tillgdng till
mobilitetstjinster sdsom tillgdng till bilpool, kan kravet pd parker-
ingsplatser minskas vid framtagandet av en detaljplan eller vid bygg-
lovsprovningen. Boverket understryker att detta dr en frivillig dtgird
frdn byggherrens eller fastighetsigarens sida och kan aldrig stillas
som krav under planprocessen eller vid bygglovsprévningen.

Boverket pdpekar ocks3 att genom att styra tillgdng och nirheten
till bilparkering, samt parkeringsavgifter, kan andra trafikslag fram-
std som attraktivare val for transporter. En sddan strategi leder ocks3
till att de tidigare parkeringsytorna kan anvindas for att skapa attrak-
tiva métesplatser, vilkomnande entréer eller till cykelparkering.

Exempel pd kommunala parkeringsatgirder

Goteborgs stad har tagit fram Riktlinjer for mobilitet och parkering i
Goteborgs Stad. Hantering av mobilitets- och parkeringsfragor i detalj-
plan och bygglov. Dessa riktlinjer godkindes av byggnadsnimnden 1
april 2018.”

Riktlinjerna representerar ett nytt synsitt, dir man tar steget frin
att betrakta parkering som en trafikfriga till att se parkering som en
del av minniskors tillginglighet och mobilitet 1 stort och en moj-
lighet att erbjuda en mer attraktiv och tillginglig stad. Vidare klar-
ligger riktlinjerna rutiner, arbetsprocesser och ansvarsférdelning
mellan berérda forvaltningar och ska underlitta bedémningen i varje

7 Boverket 2018, Parkering som verktyg. www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-
om-PBL/ teman/parkering_hallbarhet/verktyg/

28 Mobilitet betyder rérlighet och definieras som minniskors méojlighet att forflytta sig.

# https://goteborg.se/wps/wem/connect/71cb268¢-0391-4964-bb7b-e0f2a56{e073/
Riktlinjer+mobilitet+och+ parkering+ SLUTVERSION.pdf?MOD=AJPERES
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enskilt drende. Riktlinjerna har en tydlig koppling till éversiktspla-
nen och andra styrdokument. De tilldter flexibla, projektspecifika
parkeringstal och ligger till grund f6r avvigningen om hur mycket
parkeringsutrymme som behovs f6r bil och cykel. Parkeringstalet
kan ocksd pdverkas utifrdn de frivilliga mobilitetsitgirder som en
byggherre erbjuder.

Riktlinjerna beskriver en arbetsprocess i fyra steg: zonplacering,
ligesbedomning, projektanpassning och férslag till mobilitets-3tgir-
der. Arbetsprocessen ir till stod for de involverade férvaltningarna
och gor det uppenbart fér byggherren hur beddmningsprocessen gir
till vid faststillandet av parkeringstalet.

Eskilstuna kommun har tagit fram ett styrdokument som mojlig-
gor en bide flexibel och strukturerad parkering i staden, Parkerings-
tal for ett Eskilstuna i fordindring, antagen av stadsbyggnadsnimnden
2016.° Grundtanken ir att parkeringstalen ir flexibla fér att varje
fastighet. Till skillnad frin mdnga andra kommuner tillimpar Eskilstuna
stadstyper 1 stillet f6r zoner vid bedémning av nédvindiga parker-
ingstal. I dokumentet om parkeringstal tydliggors vikten av att man
tidigt 1 detaljplaneprocessen diskuterar hur mycket trafik ett omrdde
eller en fastighet genererar. Det kriver ett samarbete mellan bygg-
herre, framtida fastighetsigare, planarkitekt, bygglovshandliggare,
mark- och exploateringskontor samt trafikplanerare.

4.1.7 Kommunala planer for godstransporter
och varuleveranser

Ett transporteffektivt samhille innebir bland annat samordning av
godstransporter. Det saknas dock formella regelverk som syftar till
att pdverka varu- och godsfloden.

Boverket framhéller tre olika perspektiv pd effektiv godsplaner-
ing som behdver vigas in i den kommunala planeringen.” Dessa ir
varuforsorining, transportverksambet och transportforsérining.

3 www.eskilstuna.se/download/18.25b7d58415a26d948701c1bd/ 1487924108170/ Parkeringst
al%20f6r%20Eskilstuna%2020151217_antagen%20handling.pdf

31 Boverket (2017). Godstransporter. www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/
planering/oversiktsplan/allmanna-intressen/klimatpaverkan-och-oversiktsplanering/minska-
transportsystemets-klimatpaverkan/godstransporter/
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o Varuforsérining avser {orsorjning av butiker, restauranger, kontor
och andra verksamheter med varor och service.

o Transportverksambet avser féretag som genererar transportakti-
viteter for distribution till butiker och kontor eller som har
staden som bas fér andra transporttjinster.

o Transportforsorning avser transporter av gods till och frdn industri-
foretag, hamnar och andra terminaler.

Kommunens roll ir central 1 arbetet och miste, enligt Boverket, i
fungera som drivande aktér och medverka till att de plattformar och
nitverk som behdvs f6r implementeringen ocksd skapas och hills
aktiverade. Boverket anser att kommunen madste beakta forutsite-
ningarna fér samordnad distribution i1 den 6vriga hanteringen av
trafik- och markanvindningsfrigorna. Redan i éversiktsplaneringen
bér kommunen tinka pd att planera fér godstransporter och inklu-
dera tankar kring logistik f6r varutransporter vid forslag till lokali-
sering av transportintensiv verksamhet.

Boverket pekar ocksd pd att genom att samordna varudistribu-
tionen kan man minska transporternas miljopdverkan. Varor frin
mdnga olika leverantorer gér till en samordningscentral dir de lastas
om for gemensam leverans med fullastade bilar till butiker eller fore-
tag. Dirigenom optimeras antalet transporter.

Boverket menar att kommunen bor ha en strategi f6r hur foretag
som genererar transportaktiviteter for distribution (transport-verk-
sambet) ska behandlas. Lokaliseringen av dessa foretag kan ofta pd-
verkas, vilket ger mojligheter att begrinsa utslipp och stérnings-
aspekter och ge goda anslutningar till huvudvignitet.

Nir det giller transporter av gods till och frin industriféretag,
hamnar och andra terminaler (transportférsérining) menar Boverket
att lokaliseringen ofta ir given men att man kan skapa effektiva
anslutningar till huvudnitet for vigburen trafik.

I betinkandet Fossilfribet pd vig (SOU 2013:84) framholls att en
bittre samordnad logistik reducerar lastbilstrafiken i staden och
leder till minskade utslipp av luftféroreningar, ligre bullernivier och
firre olyckor, vilket ger en mer attraktiv stadsmilj6.”* De fordon som
anvinds kan vara bide tysta och emissionsfria. Leveranserna kan gd

32 Fossilfrihet pa vig (SOU 2013:84) Betinkande av Utredningen om fossilfri fordonstrafik.
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till sma terminaler eller lastcentraler ("hubbar”) fér ett mindre om-
ride. Aven mer innovativa koncept ir tinkbara sisom transport med
elcyklar och eldrivna packcyklar fér littare transporter, bokning av
tidsluckor f6r av- och péilastning och automatiska upphimtnings-
stillen som ir 6ppna dygnet runt och dven kan utnyttjas {or e-handel.

Enligt Fossilfribet pd vig krivs det fungerande affirsmodeller och
nigon form av incitament. Det kan dven finnas hinder i form av kon-
kurrenslagstiftning och transportféretagens 6nskemal om att kunna
marknadsféra sig som transportor frdn dorr till dorr, vilket kan
férsvira samordning som ju innebir en anonymisering av det egna
varumirket.

Stérre butikskedjor samordnar redan 1 dag manga av sina lastbils-
transporter. Mindre butiker fir diremot ofta leveranser frin minga
olika leverantdrer som kommer med skilda lastbilar. Det dr hir vins-
ten finns av en samordning enligt betinkandet.

Betinkandet redovisar ocksd uppgifter om att kunskap om och
intresse for transportfrdgor ofta ir mycket l3g hos politiker, fastig-
hetsigare, butiker och allminhet. Vidare saknas tillgdng tll statistik
om godstransporter i stider, vilket férsvirar arbetet med att effek-
tivisera transporterna. Godstransportbranschen uppfattas ibland
som svirdverskddlig och sluten. I Fossilfribet pd vig pipekades ocksd
att fokus inom kommunen ligger pd persontransporter och att trafik-
kontorens mandat begrinsas till att omfatta regleringar av gator och
lastzoner i staden. Kommunerna har liten eller ingen mojlighet att pé-
verka vilka krav som ska stillas pd leverantérer, transportérer, fastig-
hetsigare och butiker (SOU 2013:84, s. 309).

I rapporten Framtidsanalys for morgondagens resor och transporter
i svenska stider (Trivector Traffic AB 2018, bilaga 5), framhills att
de digitala trenderna hiller pd att forindra férutsittningarna for
varutransporterna 1 svenska stider. E-handeln har redan haft stark
tillvixt, men mycket tyder pd att storsta tillvixten kommer ske de
kommande tio dren. En mer diversifierad och individualiserad logi-
stikkedja stiller nya krav pd hemleveranslsningar. Utvecklingen har
en potential att reducera och effektivisera transporterna i stiderna,
samtidigt finns det stor risk till att det leder till mer transporter om
inte samordning sker. Man bor beakta att vissa foretag inte bara om-
besorjer leveranser frin dorr till dorr utan dven hanterar varuupp-
stillning och marknadsféring i butik. Det betyder vidare att trans-
portfordonet kan bli stdende linge och dkar behovet av lastplatser.
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Positivt dr att kommunerna ofta samordnar sin egen material-
och varuférsérjning vilket innebir effektivisering och brinslebespa-
ring. Det finns ocksd goda exempel pd branschéverskridande sam-
arbeten sisom projektet Alskade stad® dir enskilda transportforetag,
avfallstransportdrer och en fastighetsigare samverkar.

Bland Sveriges 45 storsta kommuner har dtta kommuner upp-
rittat en godsstrategi som del av en trafikstrategi eller som eget
dokument. Elva kommuner planerar eller hiller pd att ta fram en
godsstrategi. Av de 45 kommunerna har 20 stycken inte ndgon tyd-
lig godsstrategi. Frigan har dock fitt hogre status under de senaste
dren och alltfler kommuner planerar att arbeta mer aktivt med frigan
framover (Trivector 2018).

I rapporten Urbana godstransporter i detaljplanering, IVL Svenska
Miljéinstitutet, 2019 (bilaga 7) pipekas att kommunen spelar en av-
gorande roll genom sitt planmonopol och mojligheten att besluta
om lokala trafikforeskrifter. IVL konstaterar att det 1 dag saknas data
och indikatorer f6r urbana godstransporter, t.ex. hur minga last-
zoner som behdvs f6r ett visst antal leveranser. I rapporten foreslar
IVL hur godstransporter kan integreras i planeringsprocessen enligt
PBL. Férslaget beskriver en méjlig arbetsprocess och vilka paramet-
rar som dr viktiga att belysa i denna process. Se dven kapitel 3,
avsnitt 3.5.2.

I rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan-
och bygglagen, Engstrom 2018 (bilaga 4), redovisas och analyseras
exemplet Ulleriker 1 Uppsala dir kommunen planerar f6r en stads-
del med en transportnod fér samlastning och leverans varor och
uppstillning av fordonspooler i utkanten av bebyggelseomridet.

4.1.8 Mobility management och mobilitetsplaner
Mobility management

Mobility management ir ett samlingsnamn for dtgirder som syftar
till att pdverka resebeteenden och transporter och ir ett komplement
till mer traditionell trafikplanering (se dven avsnittet Begrepp 1i
kapitel 1).

Trivector (2018) beskriver mobility management enligt det féljande:

3 www.alskadestad.se
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Grundliggande f6r mobility management ir "mjuka” 3tgirder,
som t.ex. information, kommunikation, organisation av tjinster och
koordination av verksamheter. Tanken ir att s kallade hirda tgir-
der, som byggandet av ny infrastruktur, ska kombineras med mjuka
tgirder som innebir ett effektivare anvindande av befintlig infra-
struktur.

Mobility management kriver inte nédvindigtvis stora finansiella
investeringar och de kinnetecknas av en hég kostnadsnyttokvot™ i
jimforelse med de flesta infrastrukturdtgirder. Satsningar som har
utvirderats har ofta gett tillbaka insatsen redan efter nigra manader
enligt Ljungberg Toulson och Mattson (2018). Mobility manage-
ment handlar dels om att férindra attityder till hillbara firdsitt, dels
om att foérindra sjilva beteendet — att resa mer med cykel, kollek-
tivtrafik och att gd mer. Detta ger bl.a. minskad milj6- och klimat-
paverkan, 6kade hilsovinster och en storre yteffektivitet.

En bil upptar dessutom stora ytor, bdde i rorelse, men ocksi stilla-
stdende. Vi har gjort berikningar som skattar att det for varje bil 1
Sverige finns cirka 5 parkeringsplatser. Ett minskat bilresande kan leda
till ett minskat bilinnehav som 1 sin tur kan leda till mindre yta som
anvinds till bilparkering.”®

Trivector menar att forskare ir eniga om att tekniska dtgirder inte
kommer att vara tillrickliga. Hallbarhetsproblem kan inte lésas
enbart med ny teknik. Atgirder inom mobility management kan l6sa
flera problem samtidigt, 1 synnerhet om de anvinds som en del 1 ett
dtgirdspaket och inte som fristiende dtgirder. Mobility manage-
ment kan utgdra ett komplement och forstirkningsmedel som far
nya eller befintliga tekniska losningar att ge storre effeke.
Trafikverket har redovisat arbetet med mobility management pd
europeisk nivd dir kopplingen till samhillsplanering har synliggjorts.*
Verket har foljt arbetet bland annat via deltagandet i féreningen
EPOMM (European Platform on Mobility Management). Ett av verk-
tygen som togs fram var MaxLupo, som handlar om hur (i f6rsta
hand) kommuner kan integrera mobility management i planeringen

3* Ljungberg Toulson, C och Mattsson, C april 2018. Framtidens mobility management — frin
beteende- till normférindring www.trivector.se

3 Ljungberg Toulson, C och Mattsson, C, Trivector 2018. Framtidens mobility management
— frin beteende- till normférindring.

3¢ MaxLupoSE - rid om hur mobility management kan anvindas i den kommunala planer-
ingen, Trafikverket, publikation 2011:146.
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for att minska beroendet av privata motoriserade transporter och
uppni ett mer hillbart resande.

Trivector har presenterat en definition f6r framtidens mobility
management, Mobility management 3.0”, som handlar om informa-
tion, kommunikation, organisation av tjinster och koordination av
verksamheter kombinerat med nya tjinster och verktyg, som pa-
verkar sociala normer, attityder och beteende mot ett mer héllbart
resande. Milj6- och klimatnyttan behéver inkluderas 1 budskapen for
att pd sikt skapa en normférindring 1 samhillet.

Mobilitetsplaner och mobilitetsprogram

Utvecklingen g&r mot att fler kommuner kommer att utveckla mobili-
tetsplaner eller mobilitetsprogram enligt Trivector”®. En trafikplan anses
inte ha en tillrickligt bred ansats fér de imnen och &tgirder som man
behoéver omfatta 1 den kommunala planeringen. Se de beskrivna
exemplen frdn Malmé och Sundbyberg pd 1 avsnitt 4.1.5. Mobilitets-
planer tenderar att utvecklas mot att man hanterar parkering och mobi-
litet i termer av ”mobilitetsnormer” i stillet fér ”parkeringsnormer”.

Mobility management och mobilitetsdtgirder i detaljplaneprocessen

Boverket konstaterar i Vigledning for parkering (2018)* att for att &
fler att resa mer hillbart kan kommunen arbeta med beteendepaver-
kande &tgirder i form av mobility management. Detta innebir att
kommunen aktivt arbetar {6r att f6rindra resenirers instillning och
beteenden f6r ett mer hillbart resande. Kommunen kan férhandla
med byggherrar om beteendepdverkande atgirder enligt mobility
management 1 samband med detaljplaneliggandet av nya omriden
eller vid bygglovsansdkan. Boverket slir dock fast att kommunen
inte kan stilla krav pd byggherren att vidta sddana 3tgirder, sdvida
inte kommunen ir markigare. I de fallen finns det méjlighet att stilla

% Ljungberg Toulson, C och Mattsson, C, Trivector 2018. Framtidens mobility management
— frin beteende- till normférindring.

3% Yttrande under arbete med betinkandet 2019.

3 Boverket (2018). Parkering som verktyg. www.boverket.se/sv/PBL
kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/parkering_hallbarhet/verktyg/
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vissa krav 1 samband med markanvisningsavtal. Om det dr en privat-
igd fastighet kan kommunen endast genom dialog och férhandling
{3 byggherren att arbeta med mobility management. Icke-fysiska mobi-
litetsdtgirder (mobility management) sdsom rabatterade kollektiv-
trafikkort eller avtal med cykelpoolsleverantor kan alltsd inte regleras i
detaljplanen, utan upprittas genom avtal och ligger dirmed oftast
utanfér PBL-processen. (Se dven kapitel 5).

Mobilitetsdtgirder kan dock vara antingen fysiska eller icke-
fysiska. Boverket betonar vikten av tidig och kontinuerlig dialog
under hela planprocessen mellan kommunens berérda férvaltningar
och byggherren f6r att forutsittningarna f6r mobilitetsitgirder ska
bli s& bra som méjligt. Det ir vid utformningen av detaljplanen som
kommunen har méjlighet att reglera och skapa férutsittningar fram-
for allt for bide fysiska och icke-fysiska mobilitetsitgirder. Med en
trygg, siker och vil utbyggd cykelinfrastruktur och god kollektiv-
trafik kan dven barn och vuxna som inte har tillging till bil forflytta
sig. Detta ir nigot som 1 forlingningen inte enbart bidrar till bittre
miljé utan dven bidrar till ett mer socialt hillbart stadsbyggande
menar Boverket.

De fysiska mobilitetsitgirderna kan regleras i detaljplanen i form
av planbestimmelser. Hur parkering ska I8sas inom detaljplane-
omradet samt vilka mobilitetstgirder som ir tinkta att genomforas
kan beskrivas nirmare i planbeskrivningen.

Exempel pd fysiska mobilitetsitgirder som enligt Boverket kan
regleras 1 detaljplanen:

e Samutnyttjande av p-platser.

Skapa plats inom kvartersmark for cykel- och bilpool.

Vil utformade och attraktiva cykelparkeringar.

e Begrinsning av ytan for bilparkeringar.

Exempel pd icke-fysiska mobilitetstjinster som enligt Boverket inte
gdr att reglera i detaljplanen:

e Cykelpool — avtal mellan fastighetsigaren och cykelpoolsleveran-
téren om leverans av tjinst.

e Bilpool - avtal mellan fastighetsigaren och bilpoolstéretag om
leverans av tjinst.
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o Leveransskdp f6r hemleveranser i fastigheten.
¢ Informationslésningar f6r kollektivtrafikresor.

e “Prova pd-kort” for kollektivtrafiken.

4.2 Utredningens kommentarer till begreppet
transportplan

Bakgrundsmaterialet ger en splittrad bild av vad en transportplan i
samband med detaljplanering kan vara. Transportplan framstir inte
heller som ett vedertaget begrepp nir det giller kommunal planering.

Bilden av transportplanering dr svdréverskddlig

Utredningen konstaterar att transportplanering sker under olika
omstindigheter beroende pd planeringsnivd, frdn en formaliserad
och lagbunden process p4 statlig niva till minga olika processer med
olika benimning och status pd lokal nivd. Kommunernas trans-
portplanering sker pd respektive kommuns villkor och inom ramen
fér kommunallagen. Jimforelser mellan kommunerna ir svéra efter-
som det férekommer en mingd olika begrepp och det dr svirt att £3
en overskddlig och samlad bild av inriktning, dtgirder och genom-
forande. Dirtill kommer att data och statistik om kommunernas
investering i infrastruktur anges vara svirfingad.*

Sektorstyrd och sektorévergripande planering pa olika nivder

Utredningen vill ocksd peka pd svirigheter som ligger 1 att statens
och regionernas infrastrukturplanering ir sektorstyrd medan kom-
munernas trafik- och transportplanering ir bide sektorspecifik och
sektordvergripande. Se figur 4.5.

Kommunernas trafikstrategier och andra trafikplaner kan utgora
sektorsspecifika inriktningsdokument som inte utgdr frén en integ-
rering mellan bebyggelse och trafikplanering. Den ska dock samverka

# Trivector Traffic AB 2018. Framtidanalys fér morgondagens resor och transporter i svenska
stider. Rapport 2018:63.
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med planer f6r markanvindning och 6vrig fysisk planering. Det ir upp
till varje kommun att ansvara fér sddan integrering.

Vi menar att genom att sikerstilla att bebyggelse- och transport-
planering integreras ges forutsittningar fér att uppnd transporteffek-
tivitet och héllbarhet i alla dimensioner dir samspelet mellan bebyggelse
och transportbehov synliggérs. I den sektordvergripande planeringen
kan bebyggelseutveckling och frigor om tillginglighet i viss mén styra
efterfrigan pa transporter. I den kommunala sektorévergripande pla-
neringen kan ocks8 kopplingen till den statliga transportinfrastrukturen
behandlas parallellt och integrerat med planering av bostider och
annan bebyggelse, service och lokal infrastruktur. Lokala ansprdk kan
motas och avvigas mot ansprdk och samhillsintressen pd dvergri-
pande nivier 1 en kommunomfattande transportplan som integreras
med 6versiktsplanen. Genom dndringar i kap. 7 PBL, med nya bestim-
melser om regional fysisk planering, forbittras ocksa forutsittningarna
for avvigningar pd regional nivd 1 Stockholms och Skéne lin.

Vi konstaterar att det finns ett stort behov av samverkan mellan
lokal, regional och nationell nivd dir den sektorstyrda planeringen
moter den sektordvergripande fysiska planeringen sisom ocksd har
papekats i betinkandet En ny regional planering — 6kad samordning
och bittre bostadsforsérining (SOU 2015:59).

Vi tror samtidigt att det fordras ytterligare dtgirder som tyd-
liggér och stodjer behovet av samordning mellan planeringsniverna
1 transportplanering och att forutsittningar klargérs och beaktas av
de olika parterna samt att begrepp och sektorplaner inom kommu-
nerna fr entydiga benimningar.

Det ovan nimna exemplet Ullerker 1 Uppsala stad (avsnitt 4.1.7)
utgdr exempel pd en integrerad bebyggelse- och transportplanering
1 samband med detaljplanering. Kommunen planerar {ér en stadsdel
med en transportnod fér samlastning och leverans varor och upp-
stillning av fordonspooler i utkanten av bebyggelseomridet.
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Figur 4.5 Illustration dver de skilda forutsattningarna
for den kommunala planeringen och planering
for vag- och jarnvagsanlaggningar

Planering enligt PBL — kommunen

En geografisk helhet
Markanvandningen
Ayvager intressen
Majligedr byggande och anldggande

Fysisk planering vag och jarnvag — Statlig sektor

strak i landskapet/staden —_—
Transportpolitiska mdl iy
Miljobalksprévning H\ J
Genomfarandeplan fér en anlaggning - —
,-*ﬁ
~ .
f/ '“x_,_______ -

Kélla: Boverket 2013 Samordna planeringen for bebyggelse och transporter — en kunskapséversikt.
Rapport 2013:33, s. 40.

Samordning mellan kommunal planering och kollektivtrafikplanering

Utredningen vill framhilla den stora betydelsen fér hllbar stads-
utveckling att koppla regional och lokal sektorévergripande fysisk
planering till utvecklingen av kollektivtrafiken. Sdsom framgick av
proposition Ny kollektivtrafiklag (prop. 2009/10:200)*, anses en
effektiv samordning vara nédvindig f6r att redan frin férsta bérjan
1 planering och projektering kunna skapa goda méjligheter for en
attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik. Vi har métt frige-
stillningar nir det giller samverkansformer mellan kollektivtrafik-
myndigheten och den kommunala fysiska planeringen. Medverkan
kan ske 1 detaljplanering dir linjenit anpassas och kommunen ocksd

# Prop. 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag, s. 48.
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kan klara ut sitt férhéllande till kollektivtrafiken 1 en évergripande
plan. Kollektivtrafikmyndigheterna medverkar redan 1 detaljplane-
arbetet 1 exempelvis Stockholm. Vi stiller oss samtidigt frdgan om
storre anstringningar behover goras eftersom kollektivtrafiken dr av
s& stor betydelse for ett hillbart transportsystem 1 samband be-
byggelseplanering. En annan friga att éverviga i sammanhanget ir
ocksd om krav ska kunna stillas genom detaljplanen pd att vissa strick-
ningar ska dndras eller att en fastighetsigare ska kunna finansiera
kollektivtrafik innan omradet ir fullt utbyggt.

Statlig medfinansiering

Utredningen konstaterar att statlig medfinansiering vid bebyggelse-
utveckling och infrastrukturplanering kan innebira viktiga styr-
medel f6r hillbar stadsutveckling. Sddan medfinansiering tas upp av
myndigheterna bakom Strategisk plan for omstillning av transport-
sektorn till fossilfribet®. Dessa menar att tydligare krav avseende kli-
matpdverkan behover stillas. Exempel pid medfinansiering som
nimns ir vid dtgirder inom steg 1 och steg 2 1 dtgirder enligt fyr-
stegsprincipen® och medfinansiering enligt stadsmiljoavtalen. Vi
menar att en mojlighet att utveckla villkoren vid sidan medfinan-
siering skulle kunna gynna s&vil klimatma&leten som stadsmiljéns
kvaliteter.

Godsplanering

Utredningen konstaterar att det finns ménga skil att verviga starkare
styrmedel, stdd och redskap for planering av godstransporter och
varuleveranser for hillbar stadsutveckling. Kommunens roll dr cen-
tral 1 arbetet, men det ir dnnu f8 kommuner som har ngon form av
godsstrategi eller godstransportplaner. Vi uppfattar att det saknas
incitament och tillgdng till statistik om godstransporter samtidigt

# Energimyndigheten 2017. Strategisk plan f6r omstillning av transportsektorn till fossil-
frihet, SOFT, ER 2017:07.

+ Princip som innebir att mojliga dtgirder for att f6rbittra eller 16sa problem i transportsystemet
ska provas och analyseras stegvis. Analysstegen enligt fyrstegsprincipen dr: 1. Atgirder som kan
paverka transportefterfrigan och val av transportsitt. 2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande
av befintlig infrastruktur. 3. Begrinsade ombyggnadsitgirder. 4. Nyinvesteringar och stdrre om-
byggnadsitgirder. Se kapitel 1.
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som det varslas om att forutsittningar fr transporter 1 stider for-
indras och e-handelns omfattning 6kar 1 rask takt. Anstringningar
gors, goda lsningar finns framme, men behoven verkar vara stdrre
in insatserna. Det finns konstruktiva lésningar, dock behover sdvil
branschen som kommuner starkare incitament och bittre redskap.
Den typ av forslag som framgar av rapporten Urbana godstransporter i
detaljplanering, TVL, 2018 (bilaga 7) ir exempel pa hur arbetspro-
cesser och systemtinkande skulle kunna utvecklas i samband med
detaljplanering och iven i befintlig stadsmil;jé.

Parkering som verktyg och mobilitetsdtgirder

Utredningen menar att den starka utveckling som har 4gt rum nir
det giller att anvinda parkering som verktyg ir kraftfull och vird att
lyfta fram och arbeta vidare med. Kombinationen mellan ”hirda”
och ”mjuka” &tgirder i samlade dtgirdspaket och i1 samspel mellan
kommuner och byggherrar och fastighetsigare har nitt stor framgang.
Goteborgs stads Riktlinjer for mobilitet och parkering i Goteborgs Stad
(se avsnitt 4.1.5) ir ett exempel pd hur begrepp och metoder utvecklas.

Vimenar att det kan finnas skil att underséka om metoden beho-
ver frimjas, utvecklas och spridas pa ett mera systematiskt sitt. Hir
kan det behdvas mer kraftfulla insatser genom information och kun-
skapshéjande insatser utéver Boverkets uppskattade vigledning.*

Vi menar att det kan évervigas ifall méjligheten att arbeta med s
kallade mobilitetsdtgirder skulle behova kartliggas och definieras
och samtidigt underséka hur de kan implementeras pd ett optimalt
sitt som ett generellt verktyg for att nd klimatmélen. Ansvarsfor-
hillanden, finansiering och regelverk ir andra delar som kanske
skulle behéva utredas vidare.

Det finns ett tydligt samband mellan mobilitetsdtgirder, mobility
managementitgirder och fyrstegsprincipens steg 1 och 2-dtgirder,
dir de senare handlar om att undvika nyinvestering i transportinfra-
struktur.

* Boverket (2018). Parkering — ett effektivt verktyg fér hillbar stadsutveckling.
www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/parkering_hallbarhet/
Himtad 2019-01-08.
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Det handlar sdvil om att lyfta fram méojligheter genom fysiska
dtgirder som att stirka deltagandet i planprocessen och iven om att
utveckla férhandlings- och avtalsinstrumentet gentemot enskilda
aktdrer bdde nir det giller planskedet samt drift och foérvaltning.
I kommande kapitel utvecklar vi tinkbara 3tgirder med analys av
f6r- och nackdelar.
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5 Transportplan i planeringen
enligt plan- och bygglagen

I detta kapitel redovisar vi hur transportplaner 1 fysisk planering kan
samspela med den fysiska planeringen enligt plan- och bygglagen,
PBL, sdvil 1 strategisk planering som i detaljplanering. Kapitlet utgir
frdn bestimmelser 1 PBL och frdn uppgifter i Boverkets PBL Kun-
skapsbanken, men dven frén uppgifter i bakgrundsmaterialet. Resone-
mang och vissa faktauppgifter bygger pd det kunskapsunderlag som
redovisas i rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt

plan- och bygglagen (Engstrom 2018, bilaga 4).

5.1 Allmédnna férutsattningar

Staten anger ramarna for planering och byggande genom plan- och
bygglagstiftningen, som beslutas av riksdagen. Bestimmelserna i plan-
och bygglagen syftar till att frimja “en god och lingsiktigt hallbar livs-
miljé f6r minniskor 1 dagens samhille och f6r kommande generatio-
ner” (1 kap. 1 § PBL). Det ir en kommunal angeligenhet att planligga
anvindningen av mark och vatten enligt denna lag. Paragrafen ger ut-
tryck for det som 1 allmint tal benimns det kommunala planmonopolet
grundat i regeringsformens bestimmelser om kommunalt sjilvstyre.

Andra kapitlet PBL reglerar forhillandet mellan allminna och
enskilda intressen. ”Vid prévningen av frigor enligt denna lag ska
hinsyn tas till bdde allminna och enskilda intressen.” (2 kap. 1 §).

Enligt 2 kap. 2 § PBL ska mark- och vattenomriden anvindas for
det eller de indam3l som omrddena ir mest limpade f6r med hinsyn
till beskaffenhet, lige och behov. Detta preciseras ytterligare och
innebir bland annat en indaméilsenlig struktur, en livsmiljé som ir
tillginglig och anvindbar fér alla och en lingsiktig hushéllning med
naturresurser.
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PBL har som grundliggande férutsittning att den mark som tas 1
ansprik for bebyggelse ska vara limplig for indamélet. Limpligheten
kan prévas genom detaljplan, férhandsbesked eller bygglov.

Det finns manga faktorer att beakta vid prévningen. Bebyggelsen
ska passa in pd platsen med tanke pd landskapsbild och den bebyg-
gelse som redan finns i nirheten och det miste vara mojlige att
anligga en vig fram till byggnaden. Vatten och avlopp miste ocksd
gd att ordna. Enligt 2 kap. 3 § PBL ska planliggning med hinsyn till
natur- och kulturvirden, miljé- och klimataspekter samt mellankom-
munala och regionala férhillanden frimja bland annat:

1. en dndamilsenlig struktur och en estetiskt tilltalande utformning
av bebyggelse, gronomriden och kommunikationsleder,

2. en frin social synpunkt god livsmiljé som ir tillginglig och
anvindbar f6r alla samhillsgrupper,

3. en langsiktigt god hushillning med mark, vatten, energi och ri-
varor samt goda miljéférhillanden 1 6vrigt,

4. en god ekonomisk tillvixt och en effektiv konkurrens och

5. bostadsbyggande och utveckling av bostadsbestindet.

Vid planliggning och i drenden om bygglov eller férhandsbesked
enligt PBL ska bebyggelse och byggnadsverk lokaliseras till mark
som ir limpad f6r indamilet med hinsyn bland annat till min-
niskors hilsa och sikerhet och méjligheterna att ordna trafik, vatten-
forsorjning, avlopp, avfallshantering, elektronisk kommunikation samt
samhillsservice 1 6vrigt (2 kap. 5 § PBL).

Vid planliggning, 1 irenden om bygglov enligt PBL ska bebyg-
gelse och byggnadsverk utformas och placeras pa den avsedda marken
pd ett sitt som ir limpligt bland annat med hinsyn till stads- och
landskapsbilden, natur- och kulturvirdena pd platsen och intresset
av en god helhetsverkan och trafikférsorjning och behovet av en god
trafikmiljé (2 kap. 6 § PBL).

Enligt 2 kap. 7 § PBL ska vid planliggning enligt denna lag hin-
syn tas till behovet av att det inom eller i nira anslutning till omriden
med sammanhillen bebyggelse finns
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1. gator och vigar,
torg,
parker och andra grénomraden,

limpliga platser f6r lek, motion och annan utevistelse, och

ook o»n

mojligheter att anordna en rimlig samhillsservice och kommer-
siell service.

5.2 Oversiktsplanen och dess forutsattningar

Varje kommun ska enligt 3 kap. 1 § PBL ha en aktuell 6versiktsplan,
som omfattar hela kommunen. Oversiktsplanen ska ange inrikt-
ningen fo6r den l8ngsiktiga utvecklingen av den fysiska miljon och ge
vigledning for beslut om hur mark- och vattenomriden ska anvin-
das och hur den byggda miljén ska anvindas, utvecklas och bevaras.
Oversiktsplanen ir inte bindande.

Oversiktsplanen ska spegla den politiska majoritetens uppfatt-
ning och bér bygga pd sammanstillningar och analyser av viktiga
forutsittningar sisom overgripande mél, forindringar och trender i
omvirlden, fysisk struktur och allminna intressen (Boverket 2018).
Oversiktsplanen har en central roll i kommunernas arbete att for-
mulera strategier for en langsiktigt hillbar utveckling. Den beslutas
av kommunfullmiktige.

En tydlig 6versiktsplan ger kommunen méjlighet att forenkla
detaljplaneprocessen. Det ir 1 den kommunala 6versiktsplaneringen
som den statliga transportinfrastrukturen kan behandlas integrerat
med planering av bostider och annan bebyggelse, service och lokal
infrastruktur. En aktuell kommunal planering ir dirfor nodvindig
for att dstadkomma ett transportsystem som fyller de behov sam-
hillet har.

Oversiktsplaneprocessen ir enligt Boverket “arenan dir viktiga
avvigningar mellan olika intressen gors och planen utgér ett obliga-
toriskt underlag vid i princip alla beslut som rér markanvindningen.”
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5.3 Detaljplanen och dess forutsattningar

Detaljplanens grunduppgift ir att ligga fast grinser fér allminna plat-
ser, kvartersmark och vattenomriden samt bestimma anvindning
och utformning av dessa (4 kap. 5 § PBL). Den grundliggande struktur
som dirmed uppstir innebir rittigheter och skyldigheter for bdde
kommunen och markigarna och markigarna emellan. Den bedém-
ning som liggs fast 1 en detaljplan ger ramarna fér prévningen av
framtida bygglovsirenden.

Det ir kommunen som avgoér om, nir och var en detaljplan ska
tas fram. I vissa fall stills det krav pd att limplighet f6r bebyggelse
provas i en detaljplaneprocess innan bygglov kan ges, det s kallade
detaljplanekravet eller plankravet. Syftet med detaljplanekravet dr att
kommunen ska préva markanvindningen genom en samlad bedém-
ning och ge berérda méjlighet att delta i processen. Plankravet inne-
bir inte att kommunen ir skyldig att gora en detaljplan, utan att
planliggning ir en forutsittning for att kunna bevilja ansékan om
bygglov.

Plankravet giller bland annat vid ny sammanhillen bebyggelse
eller om befintlig bebyggelse ska forindras eller bevaras och regler-
ingen behover ske 1 ett sammanhang (4 kap. 2 § PBL).

Detaljplanen medfér en ritt att bygga i enlighet med planen under
en angiven genomfdrandetid, som ir minst fem och hogst 15 &r. Efter
att genomforandetiden gdtt ut fortsitter planen att gilla pd samma
sitt som innan med den skillnaden att planen di kan ersittas, dndras
eller upphivas utan att berdrda kan stilla ersittningsansprdk for
forlorade rittigheter.

5.3.1 Minskad klimatpaverkan i detaljplanering

Boverket har tagit fram en vigledning som redovisar vilka méjlig-
heter kommunerna har att inom ramen for detaljplanering bidra till
en minskad klimatpdverkan. Frigor som till exempel bostadsbebyg-
gelsens lokalisering 1 forhéllande till vardagsservice och férutsitt-
ningar f6r gena och attraktiva kollektivtrafik- respektive cykelstrdk
kan behéva analyseras inom ramen fér en férdjupning av dversikts-
planen eller ett planprogram for ett storre omride. I utformningen
av den enskilda detaljplanen regleras sddant som tillgdng till vilplace-
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rade och trygga cykelparkeringar och busshéllplatser. Vilket trafik-
arbete genomforandet av en detaljplanplan ger upphov till dr av av-
gorande betydelse f6r dess klimatpdverkan. Detaljplanens lokaliser-
ing ger de grundliggande férutsittningarna, men dven detaljplanens
utformning ir av betydelse. Detaljplanen reglerar inte minniskors
beteende, men kan skapa forutsittningar fér och frimja ett klimat-
smart beteende.

Figur 5.1 lllustrationen visar faktorer som tillsammans kan skapa
foérutsattningar for minskad klimatpaverkan. Dessa ar
lokalisering, utformning samt beteende

\’okaliserin a

= A
1| JARNVAGSSTATION

Kalla Boverket/Altefur Development.

5.3.2 Planbestammelser

Enligt PBL gir det att mer i detalj reglera ett omrides utformning
och hur det fir anvindas. Syftet med planliggning ir att reglera och
faststilla en limplig anvindning av mark- och vattenomriden. An-
vindningen regleras med planbestimmelser.

Utifrn férutsittningarna pa platsen bestimmer kommunen vilken
reglering som behovs for att uppnd detaljplanens syfte. Kommunen
ska bestimma och ange grinserna fér vad som ir allminna platser,
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kvartersmark och vattenomriden. Inom respektive avgrinsat omride
kan planbestimmelser anges som styr hur omridet fir anvindas.

Planbestimmelser ger méjlighet att i detalj styra planomridet.
Genom planbestimmelserna blir anvindningen bindande. Exempel
pa reglering som kan ha biring pa kravet pd transportplaner ir:

e trafik, som tar 1 ansprik kvartersmark, kan regleras med avseende
pd trafikslag: jirnvig, bil, buss, taxi, utryckningsfordon, gods-
trafik, bergbana, linbana med mera,

e parkering kan regleras med avseende pd markparkering, p-hus,
storre cykelparkeringar och garage.

Alla bestimmelser som anvinds i en detaljplan méste fungera till-
sammans for att det ska vara mojligt att genomféra planen. Vid val
av bestimmelser ir det viktigt att ta hinsyn till syftet med detalj-
planen och vilka féljder bestimmelserna far vid genomférandet.

En overgripande bestimmelse 1 PBL ir att det ir viktigt att inte
reglera mer in vad som ir ndédvindigt eller att planen inte omfattar
ett storre omride dn vad som krivs {or att uppnd syftet med planen
(4 kap. 32 §). Varje planbestimmelse som anvinds ska ha stéd av och
kunna hinvisas till en paragraf 1 4 kap. PBL och syftet med planbestim-
melsen ska vara férenligt med de syften som anges i 2 kap. PBL.

For att reglera utformningen av omrddena tillimpas egenskaps-
bestimmelser och for att planen ska vara mojlig att genomféra kan
olika administrativa bestimmelser ingd (4 kap. 5 § PBL).

Egenskapsbestimmelser

Egenskapsbestimmelser kan avse bide allmin plats och kvarters-
mark. Vad kommunen far reglera med egenskapsbestimmelser anges
uttdémmande i lagtexten.

Vissa egenskapsbestimmelser kan kompletteras med en admini-
strativ bestimmelse om villkor fér lov eller villkor fér startbesked.
Genom en sidan kombination kan byggnadsnimnden kontrollera
att dtgirden som egenskapsbestimmelsen reglerar blir utférd. Se
avsnittet om administrativa bestimmelser nedan.
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Kommunen kan i detaljplan reglera markférhéllanden, vegetation
och parkering. Med bestimmelser om markens anordnade och vege-
tation kan kommunen bland annat reglera hojdlige och utformning
av markytan, vixtlighet och bibehillande av vegetation samt parker-
ing. Syftet med sddana bestimmelser kan vara att skapa goda boende-
kvaliteter, att ge forutsittningar for olika typer av ekosystemtjinster
eller att behdlla en viss karaktir i ett omride. Syftet kan dven vara att
gora marken limplig ur hilso- och sikerhetssynpunkt.

Egenskapsbestimmelser for allmdin plats

Med allmin plats avses ett omrdde som i en detaljplan ir avsett fér
ett gemensamt behov. En allmin plats kan till exempel vara en gata,
ett torg eller en park. En allmin plats har i normalfallet ett kom-
munalt huvudmannaskap, men kommunen fir bestimma att huvud-
mannaskapet ska vara enskilt

Med egenskapsbestimmelser for allmin plats dr det mojligt att
reglera utformningen av den allminna platsen, placering, mark och
vegetation, stingsel och utfart, skydd av kulturvirden, rivningstor-
bud, varsamhet samt skydd mot stérningar. Bestimmelserna till-
limpas nir det ir nédvindigt f6r att uppnd planens syfte.

Bestimmelser om utformning ligger ocks3 till grund fér kost-
nadsberikningar f6r anliggande och drift av allminna platser med
tillhérande anordningar. De som berérs av planen ska dirfér ges
mojlighet till inflytande och kunna utlisa vilken utformning som ir
tinkt, inte minst eftersom kommunen far ta ut ersittning av fastig-
hetsigarna f6r att anligga eller férbittra allminna platser.

I omrdden med kommunalt huvudmannaskap ir det kommunen
som ansvarar for att de allminna platserna iordningstills efterhand
som detaljplanen byggs ut och direfter underhills.

Egenskapsbestimmelser for kvartersmark

Med kvartersmark avses all mark inom ett planomride som inte ska
utgora allmin plats eller vattenomride. I en detaljplan ska det alltid
framg3 vilken anvindning som ir tilliten inom kvartersmark. Anvind-
ning av kvartersmark kan till exempel vara bostider, detaljhandel eller
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industri. Anvindningen av ett markomride kan ocksd anges som en
kombination av flera anvindningar.

Med egenskapsbestimmelser f6r kvartersmark kan kommunen
precisera och avgrinsa bebyggandets omfattning, fastighetsstorlek,
placering, utformning, utférande, ligenhetsférdelning och storlek
pd ligenheter, markens anordnande och vegetation med mera.

Det finns inte nigot direkt krav pi genomférande av de regler-
ingar som gors med egenskapsbestimmelser pd kvartersmark. Kom-
munen kan inte kriva omedelbar efterlevnad av en egenskapsbestim-
melse si fort beslutet att anta planen vunnit laga kraft. Krav pd att
planen f6ljs kan stillas férst di en reell f6rindring ska ske, till exem-
pel nir ndgon anséker om lov. Bestimmelser som inte tillimpas i
nigon efterkommande prévning riskerar att inte genomféras.

Bestimmelser om markanvindning och egenskapsbestimmelser
i detaljplan for trafik, parkering, lastning och lossning

Enligt PBL kan kommunen i detaljplan reglera utformning av tomter
(4 kap. 16 § PBL). Det gir till exempel att sld vakt om befintliga
mark- och naturférhillanden som beh&ver bibeh&llas. Det gir ocksd
att utforma tomten for att ge férutsittningar f6r olika typer av eko-
systemtjinster.

PBL reglerar krav pd byggnadsverk, byggprodukter, tomter och
allminna platser 1 8 kapitlet. Det finns krav p4 att en tomt ska ordnas
sd att det pd tomten eller i nirheten av den 1 skilig utstrickning finns
limpligt utrymme f6r parkering, lastning och lossning av fordon
(8 kap.9 § forsta stycket 4 PBL).

Kommunen méste utforma detaljplanen s att detta krav kan upp-
fyllas. Om tomten ska bebyggas med bostider eller lokaler fér fri-
tidshem, forskola, skola eller liknande verksamhet ska det pd eller i
nirheten av tomten finnas tillrickligt stor friyta som ar limplig for
lek och utevistelse. Om utrymmet dr begrinsat och inte rymmer
bide parkering och friyta si ska friytan prioriteras. Enligt Boverkets
allminna rdd ir det i dessa fall vid detaljplaneliggningen viktigt att
bida anspriken kan tillgodoses.

Det som giller i friga om utrymme for parkering, lastning och
lossning och om friyta 19 § forsta stycket 4 och andra stycket ska i
skilig utstrickning ocks3 tillimpas om tomten ir bebyggd. Nir det
giller parkering har fastighetsigaren ansvaret att tillgodose det behov
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av parkering, som kommunen bedomer att fastighetens anvindning
ger upphov till.

Enligt 4 kap. 13 § PBL fir kommunen i en detaljplan bestimma
de krav 1 friga om att ordna utrymme for parkering, lastning och
lossning som behdvs med hinsyn till 8 kap. 9 § forsta stycket 4 PBL,
placeringen och utformningen av parkeringsplatser, och att viss mark
eller vissa byggnader inte fir anvindas fér parkering. Genom en sir-
skild bestimmelse 1 8 kap. 9 § PBL ska friyta for lek och vistelse ha
foretride framfér parkering, om tomten ska bebyggas med viss typ
av byggnadsverk, bland annat en eller flera bostider.

Varje fastighetsigare ir skyldig att anordna parkering for sin
fastighets behov for bilar och cyklar. Kommunen har dock det éver-
gripande ansvaret for planeringen av mark- och vattenanvindningen,
och ir infér bygglov skyldig att se till att kravet om méjlighet till
parkering uppfylls. Parkering kan planliggas som kvartersmark, bide
som egen sjilvstindig anvindning betecknad P-Parkering eller som
egenskapsbestimmelse f6r markens anordnande.

Om inget annat anges 1 planen ir det alltid tilldtet med parkering
pd kvartersmark som ett komplement till anvindningen. Med egen-
skapsbestimmelser om parkering kan kommunen bestimma hur
parkeringsplatser eller omrdden fér lastning och lossning av fordon
ska placeras. Det ir dven mojligt att reglera hur dessa ska utformas,
till exempel antal parkeringsplatser inom ett omrdde eller om parker-
ingen ska begrinsas for ett visst fordonsslag. Det ir dven mojligt att
bestimma att viss mark eller vissa byggnader inte fir anvindas for
parkering.

Parkering anvinds i de fall parkering av fordon eller en parker-
ingsanliggning utgor en sjilvstindig anvindning inom kvartersmark.
Det kan till exempel vara markparkering, parkeringshus, storre cykel-
parkeringar, garage eller killargarage. Anvindningen inrymmer dven
de utrymmen som behévs for anliggningens skétsel och bruk, dven
verksamheter som ir knutna till anvindningen s som mojlighet till att
tvitta fordon och enstaka laddstationer {6r elfordon eller liknande.

Ofta kan parkering ingd i andra anvindningar. Exempelvis om det
behovs for att verksamheten ska fungera eller som ett komplement
till den huvudsakliga anvindningen. I sddana fall dr det mojligt att
med egenskapsbestimmelse bestimma var parkeringen ska placeras.

I PBL anvinds begreppet fordon utan nirmare precisering. An-
vindningen av begreppet ”parkeringsplats” innefattar alla sorter fordon
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(bussar, bilar, motorcyklar eller cyklar). Enligt lagen om vigtrafik-
definitioner' riknas sivil bilar som cyklar som fordon. I allt snabbare
takt introduceras nu olika typer av, ofta eldrivna, fordon 1 stads-
miljén, vilka inte sjilvklart faller under kategorin bil eller cykel. De
nya fordonen kan ha lastkapacitet och de kan ta mindre eller storre
utrymme i ansprik.

Kommunen har det dvergripande ansvaret foér planeringen av
parkering. Kommunen har ansvar f6r att olika trafikantgruppers behov
beaktas och att hela trafiknitet far en dndamdlsenlig utformning.

Administrativa bestimmelser

Administrativa bestimmelser kan avse huvudmannaskap for all-
minna platser, genomférandetid, indrad lovplikt och villkor for lov.
Till administrativa bestimmelser hor att bygglov far inte ges forrin
en viss teknisk anliggning, skydd eller sikerhetsdtgird har genom-
forts.

I PBL anges vilka dtgirder som kan vara villkor f6r att lov eller
startbesked ska ges, bland annat att en viss anliggning for trafik,
energi- eller vattenforsorjning eller avlopp har kommit till stind
(4 kap. 14 § PBL).

Det ir méjligt att anvinda administrativa bestimmelser for alla
typer av anvindningskategorier inom en detaljplan, det vill siga
allmin plats, kvartersmark och vattenomriden. Det ir vanligt att de
administrativa bestimmelserna giller hela planomridet.

5.3.3 Planhandlingar
Plankarta

En detaljplan bestdr av en plankarta med bestimmelser. Plankartan
ska visa for vilket omride detaljplanen giller. Det ska framgd hur
planomréidet delas upp for olika indamél och vilka bestimmelser som
giller for de olika delomrddena. Bestimmelserna anges direkt pd
plankartan eller i ett separat dokument.

Dessutom behévs under hela planprocessen en aktuell forteck-
ning 6ver berdrda fastighetsigare och andra kinda rittighetshavare.

! Lag (2001:559) om vigtrafikdefinitioner.
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En planbeskrivning ir en obligatorisk handling som ska finnas
tillsammans med plankartan med tillhérande bestimmelser.

Planbeskrivning

Till varje detaljplan hér en planbeskrivning som férklarar syftet med
planen och pd vilket sitt den ska genomforas. Avsikten ir att alla
som berdrs av detaljplanen ska forstd vilka konsekvenserna blir d&
planen genomférs (4 kap. 30-31 §§ PBL). Planbeskrivningen ska
innehilla en redovisning av planens konsekvenser (4 kap. 33 § forsta
stycket 4).

I planbeskrivningen redogér kommunen f6r motiven till planens
utformning mot bakgrund av de omstindigheter som rider pa plat-
sen. Det kan vara trafiksituationen och tillgdng till kollektivtrafik, 1
vad m&n omridet ir utsatt f6r olika typer av stérningar, tillgdng till
vatten, avlopp och el.

Hur planen ska forstds och genomféras redovisas i en plan-
beskrivning (4 kap. 31 § PBL). Den ska bland annat innehilla planer-
ingsférutsittningar och material som belyser hur planen ska tolkas
och redovisa de ekonomiska, tekniska och organisatoriska &tgirder
som krivs f6r att genomféra den. Det kan handla om ansvarstérdel-
ningen mellan kommun och byggherre och 6vriga som har del i
detaljplanens genomférande. Det ir inte bara dtgirder for genom-
férandet som ska redovisas utan ocksd konsekvenserna f6r berérda
fastighetsigare med avseende pd huvudmannaskap, allminhetens
tilltride, kommande fastighetsbildning, utférande och deltagande i
gemensamhetsanliggningar (4 kap. 33 §). Vissa redskap fér plan-
genomforandet finns 1 bestimmelser i 6 kap. PBL. Det rér bland
annat exploateringssamverkan, markinlésen, ordnande av allminna
platser.

I planbeskrivningen ska kommunen bland annat redovisa de éver-
viganden som har legat till grund {ér planens utformning med hin-
syn till motstiende intressen. Hir klarliggs ocksa varfér planen behévs,
det vill siga en redovisning av allminna och enskilda intressen bakom
planen. En viktig del av planbeskrivning — med tanke pd transport-
planer och deras méjliga koppling till detaljplanen — ir konsekvens-
beskrivningen dir inverkan p& miljon bedéms (se nedan).
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Planbeskrivningen ska ocksd innehilla det illustrationsmaterial
som behovs for att f6rstd planen.

Om planen avviker frin 6versiktsplanen ska det framgi pa vilket
sitt den gor det och skilen for avvikelsen.

Bestimmelser om strategisk miljobedomning

Den 1 januari 2018 intridde nya bestimmelser i sjitte kapitlet miljo-
balken gillande miljobedémningar av planer som upprittas enligt
PBL. Bland annat har begreppet miljoeffekter tydliggjorts dir exem-
pelvis klimataspekten omfattar bdde klimatpaverkan i form av miljo-
effekter till foljd av utslipp av klimatgaser och klimatanpassning.

Nir en ny detaljplan tas fram, eller en befintlig indras, ska kom-
munen ta stillning till om genomférandet av detaljplanen kan antas
medfora en betydande miljdpaverkan. For att ta reda pd det ska i princip
alla forslag till detaljplaner genomgd en undersékning. (Undersok-
ningen motsvarar det som tidigare ofta kallats fér behovsbedémning).
Om undersdkningen kommer fram till att planens genomférande kan
antas medféra en betydande miljépdverkan innebir det att planen ska
miljobedémas. Kommunen ska d& bland annat underséka om férslaget
till detaljplan frimjar eller férsvarar en hillbar utveckling.

Boverket och Naturvirdsverket har gemensamt pdborjat arbetet
med att ta fram vigledning om miljobedémningar f6r versikts- och
detaljplan.’

5.3.4  Planprocess

Den kvantitativt storsta delen av regelverket kring detaljplan 1 PBL
upptas av processregler. Syftet med processreglerna ir tvifaldigt, dels
att bidra till att héja planens kvalitet genom att ny kunskap tillfors i
processen, dels att bidra till avvigningen mellan enskilda och all-
minna intressen genom att sakigare och andra berérda fir komma
till tals (5 kap. 12 §). Processen innehéller dirfor flera vil definierade
skeden for att tillgodose bida dessa syften.

2 www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/nyheter-pa-pbl-kunskapsbanken/nytt-6-
kapitel-miljobalken/
www.naturvardsverket.se/miljobedomningar
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Planprocessen har under de tvd senaste decennierna ifrigasatts
som ineffektiv och férdyrande. Det har lett fram till flera forslag
bland annat om begrinsning av detaljplanekravet, férenklingar av
planprocessen, storre avvikelser frin planbestimmelser, fler bygg-
lovsbefriade och planstridiga dtgirder — flera av dessa behandlades
samlat 1 En enklare planprocess (prop. 2013/14:126). Riksdagen av-
slog indringar i detaljplanekravet, men dndrade kraven pd planpro-
cessen. (Se bilaga 4 och sista avsnittet 1 detta kapitel.)

Ett alternativ till processregler skulle kunna vara utékade egen-
skapsregler det vill siga preciserade krav pd utformningen. Ett sddant
exempel ir storsta avstind till kollektivtrafikhllplats om viss bebyg-
gelse ska fd uppforas i planomridet.

5.3.5 Genomforande

Genomforandet av en detaljplan ska, enligt 6 kap. 2 § PBL, grundas
pd en planbeskrivning som kommunen har gjort enligt ovan. En
genomférandebeskrivning ska vara si vilgrundad att plangenom-
forandet dr realistiskt och att den anvisar den bista vigen att uppnd
detaljplanens syfte. Genomforandet av detaljplanen ska sedan grun-
das pa denna beskrivning.

Av beskrivningen ska det bland annat framgg vilka organisato-
riska, tekniska, ekonomiska och fastighetsrittsliga dtgirder som
behévs for att planen ska kunna genomféras pd ett samordnat och
indamadlsenligt sitt. Det ska ocksd framgg vilka konsekvenser dessa
dtgirder far for fastighetsigarna och andra berérda. Planbeskriv-
ningen ska dven innehélla information om kommunen avser att ingd
exploateringsavtal, avtalens huvudsakliga inneh8ll samt vilka konse-
kvenser avtalen fir f6r genomférandet.

Det rider inte krav pd att beskrivningen absolut méste foljas till
punkt och pricka. Vissa anpassningar kan visa sig vara nédvindiga.
En vil utformad genomférandebeskrivning ska dock vara s& genom-
tinkt att plangenomférandet ir realistiskt och att den anvisar den
bista vigen att uppnd detaljplanens syfte.

Om det uppstdr frigor om ersittning och inlésen ska dessa han-
teras enligt 14 kap. PBL. Dirutéver finns det frigor som regleras pd
annat sitt, exempelvis utbyggnad av vatten och avlopp och annan
infrastruktur, dndring av fastighetsindelningen och bildande av
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gemensamhetsanliggningar. Dessa frigor regleras huvudsakligen i
lagen om allminna vattentjinster, ledningsrittslagen, fastighetsbild-
ningslagen och anliggningslagen.’

54 Roller och ansvar i bygglagstiftningen

Aktorerna i plan- och byggsystemet ir bland annat staten, kommu-
ner, exploatérer, byggherrar och dgare. En aktor kan ha flera roller i
de olika plan- och byggprocesserna.

Staten féretrids 1 huvudsak av linsstyrelsen som bevakar statens
intressen i PBL:s olika processer. Linsstyrelsen har olika roller i pro-
cesserna, dels en rddgivande roll och dels en tillsynsroll genom sin
mojlighet att dverprova vissa beslut. Vidare ska linsstyrelsen f6lja
upp kommunernas tillimpning av plan- och bygglagstiftningen och
ge kommunerna rid och stéd, bland annat 1 form av tillsynsvig-
ledning. Linsstyrelsen ir dven férsta instans f6r verklaganden av
bland annat férhandsbesked, lov, startbesked och slutbesked.

Kommunen ir ofta bdde myndighet och fastighetsigare. Kommu-
nen ir dven ansvarig for viss service som ror vatten, avlopp och avfall.
Det ir kommunen som tar fram och antar éversiktsplaner, detalj-
planer och omridesbestimmelser.

I varje kommun ska det finnas en byggnadsnimnd bestiende av
fortroendevalda som beslutar om lov och férhandsbesked samt han-
terar de olika skedena 1 byggprocessen. Byggnadsnimnden ir ocksd
ansvarig for tillsynen 6ver att plan- och bygglagstiftningen {6ljs.

Ett flertal andra aktérer 1 samhillet berors av plan- och bygglag-
stiftningens bestimmelser. Vissa dr nimnda 1 lagstiftningen, till exem-
pel byggherren®, fastighetsigaren och sakigare, som till exempel, dgare
till grannfastigheter, bostadsrittshavare och hyresgister. Dessa om-
fattas direkt av bestimmelserna, medan andra berérs mer indirekt,
frimst samhillsmedborgarna. De som ir drivande i plan- och bygg-
processer dr ofta andra aktorer in kommunen, till exempel exploa-
torer, byggherrar, fastighetsigare och kollektivtrafikansvariga.

3 Boverket (2014). Detaljplanens genomférande. www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/planering/detaljplan/detaljplanens-genomforande/

* Byggherre definieras i plan- och bygglagen som den som {6r egen rikning utfor eller later
utféra projekterings-, byggnads-, rivnings- eller markarbeten.
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5.5 Markpolitiska forutsattningar

I rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan- och
bygglagen (Engstrom 2018, bilaga 4) redogérs for bebyggelseutveck-
lingens samband med rddande markpolitik. PBL reglerar lokalisering
och utformning av bebyggelsen. Det kommunala planmonopolet ger
kommunen makt att planligga mark och dirmed férhindra nya
exploateringar 1 odnskade ligen. Men kommunens makt genom plan-
monopolet har begrinsad inverkan, dels 1 befintlig bebyggelse vars
anvindning 1 betydande utstrickning férindras genom enskilda éver-
viganden och utifrin marknadsforutsittningar, dels vid nyexploater-
ing om ekonomiska incitament f6r exploatering saknas. Engstrém
pipekar att mojlighet att siga nej till planliggning inte per automatik
medfor att dnskade exploateringar tillkommer 1 6nskade ligen.

Kommunens ritt att besluta om detaljplaner innebir emellertid
ett starkt forhandlingslige. Utdver de bestimmelser som regleras i
PBL kan kommunen péverka var och hur bebyggelsen tillkommer
och utformas genom avtal. Flertalet storre utbyggnadsomraden till-
kommer férst efter forhandlingar med en byggherre och numera
dven med andra aktorer.

Stérst pdverkan fir den kommun som dger marken for en 6nskad
exploatering. Marken kan d& uppldtas genom férsiljning eller uthyr-
ning (tomtritt). Minga kommuner har genom strategiska markkop
skaffat sig l8ngsiktig rddighet 6ver den fortsatta stadsutvecklingen.
Ager kommunen marken kan styrningen av innehll och utformning
gentemot en presumtiv byggherre bli lingtgdende genom avtal i an-
slutning till en markanvisning. Om kommunen inte dger marken
foregds detaljplaneringen normalt av en férhandling som leder fram
till ett exploateringsavtal.

5.5.1 Markanvisning

Nir kommunen dger marken ir grunden for avtalet inte detaljplanen
utan markforsiljningen. Markanvisning dr numer reglerad i lag
(SFS 2014:899). Dir uttrycks att det rér sig om ett avtal som ger
byggherren ensamritt att under en begrinsad tid och angivna villkor
forhandla med kommunen om 6verlitelse eller upplatelse av ett visst
av kommunen dgt markomride for bebyggande. Villkoret dr dven hir
(liksom fér exploateringsavtal) att kommunen ska ha antagit rikz-
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linjer for markanvisningar’. Riktlinjerna ska innehilla kommunens
utgdngspunkter och mél fér 6verlitelser eller upplitelser av mark-
omriden f6r bebyggande, handliggningsrutiner och villkor f6r mark-
anvisningar samt principer for markprissittning.

Ett sdtt att anvinda markanvisningar som styrinstrument, utan
att kommunen blir ifrdgasatt att gynna viss byggherre, dr markanvis-
ningstivlingar. Kommunen vinder sig d3 till flera byggherrar och avtal
ingds utifrin deras underlag med den som bist méter kommunens
kriterier for markéverldtelsen.

P4 senare tid har det vanliga kravet, att kommunen uppldter marken
till den byggherre som betalar mest, bérjat ersittas av en annan prin-
cip. Marken i ett eller flera delomrdden uppléts till ett fast pris. Den
eller de byggherrar som uppfyller ett antaget kvalitetsprogram bist
fir markanvisning. Direfter utvecklas markomridets utformning i
en férhandlingsprocess till formella planer.

5.5.2  Exploateringsavtal

Ett exploateringsavtal ir ofta ett villkor f6r detaljplaneliggning och
exploatering av ett markomride. Det har tidigare inte funnits nigon
sirskild lagreglering angdende exploateringsavtal. Avtalet regleras
numera i PBL (6 kap. 39-42 §§).

Av de nya bestimmelserna framgér att avtalet fir gilla dtaganden
att vidta eller finansiera &tgirder for anliggande av gator, vigar och
andra allminna platser. Vidare far anliggningar {or vattenforsorjning
och avlopp samt vissa skydds- eller sikerhetshéjande &tgirder ing3,
om de behéver vidtas i ett sammanhang {6r att mojliggora en limplig
bebyggelse. Ocks administrativa frigor kan regleras i ett exploater-
ingsavtal, som tidplaner, kontroller med mera.

Avtalen far inte inneh8lla sddant som en kommun har ett lagstadgat
ansvar att utfora, till exempel vird, skola och omsorg. De ska vidare
std 1 rimlig proportion till byggherrens eller fastighetsigarens nytta av
planen. Inte heller fir avtalen i férvig styra innehdllet i en detaljplan.
Kommunen ir vidare skyldig att anta riktlinjer som anger utgings-
punkter och mal f6ér exploateringsavtal (6 kap. 39-42 §§ PBL). Av
dessa ska framgd principer for férdelning av kostnader och intikter
och andra forhillanden {6r genomfdérandet av detaljplaner.

5 Lag (2014:899) om riktlinjer f6r kommunala markanvisningar.
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Kommunen méste, enligt likstillighetsprincipen (kommunallagen)
kunna visa att man behandlar samtliga exploatérer med samma férut-
sittningar lika. Byggherren ska med andra ord kunna bedéma konse-
kvenserna av att ingd ett exploateringsavtal.

5.6 Marknadsférutsattningar

Den foljande redovisningen om marknadsférutsittningar i detta
avsnitt dr 1 sin helhet himtad frn rapporten Om krav pd transport-
planer i planliggning enligt plan- och bygglagen (Engstrém 2018,
bilaga 4).

Mojlighet att stilla krav pd kommande exploatering, genom krav
med stdd av detaljplan eller 1 avtal, dr avhingigt av bostadsmark-
naden. Det méste dels finnas efterfrigan (platsen ir attraktiv), dels
finnas utbud (mojligheter att bygga pd den aktuella platsen). Varia-
tionen ir stor mellan regionala och lokala bostadsmarknader. Till-
ging till urbana verksamheter i form av service- och kulturutbud
samt tjdnste- och varuproduktion (funktionsblandning) ir sirskilt
viktiga for ett omrides attraktivitet. Miljder med en blandning av
verksamheter och liv under fler av dygnets timmer upplevs tryggare
vilket ocks8 inverkar pd omridets attraktivitet. Sambandet kan dven
iakttas efter fysisk upprustning som uppvisar positiva sociala effekter.

Nir bostadsefterfrigan ir stor och omsitts i en prisuppging blir
efterfrigan mycket stor pd detaljplaner. Det leder till accentuerade
krav pd tidseffektivisering och att planer som motsvarar den storsta
efterfrigan tas fram forst, utan koppling till de samlade effekterna
for stadsomvandling och bostadsmarknad. Detta har kunnat 1akttas
istorstiderna, frimst i Storstockholm, under det senaste ret. Minga
av dessa planer uppfyller inte rimliga krav pd nibarhet och tillging-
lighet eller koppling till 6vrig stadsbebyggelse. Kollektivtrafiken ir inte
framdragen och sammanlinkande ging- respektive cykelstrik saknas.

I omriden med liten bostadsefterfrigan, sisom mindre orter och
orter med diliga pendlingsférutsittningar, hindras inte byggandet av
brist pd planering eller planberedskap snarare saknas dir forutsite-
ningar att bygga lonsamt (priset pd begagnade bostider ir ligre in
kostnaden att bygga nya) eller fi byggnadskreditiv.
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S&dana skilda planeringsforutsittningar pdverkar mojligheten att
inféra krav pd transportplaner di ytterligare krav riktade gentemot
byggherren kan innebira att denne avstar att genomfora projektet.

5.7 Utredningens kommentarer nar det galler att
arbeta med transportplaner i planering enligt
plan- och bygglagen

Utredningens analys avser hir mojligheter f6r kommuner att arbeta
med transportplaner i1 samband med detaljplaner enligt nu gillande
plan- och bygglagstiftning. Ovan har vi redovisat de bestimmelser i
PBL som ir mest relevanta nir det giller att planera en struktur {6r
ett transporteffektivt samhille.

Precisering av begrepp

Utredningen konstaterar att det spelar en avgérande roll vilken inne-
bérd man ger begreppet transportplan i analyser och beskrivningar
av hur transportplanering kan integreras 1 arbetet med detaljpla-
nering.

Vi anser att det ir angeliget att fortsatt arbete med transport-
planer i samband med detaljplanering inleds med preciseringar och
sprakliga avgrinsningar si langt det ir mojligt. I denna analys anvin-
der vi oss av utredningens tolkning av ett transporteffektivt samhille
och som ansluter till syftet i utredningsdirektivet: Transportplaner
som kan bidra till att skapa foérutsittningar for ett transporteffektivt
sambhille 1 betydelsen av ett samhille dir minniskor reser miljévin-
ligt, dir godstransporter effektiviseras och dir olika transportslag

behandlas likvirdigt.

Mjligheter i gillande plan- och bygglagstifining

Utredningen konstaterar att gillande PBL erbjuder stora méjlig-
heter att arbeta mot ett transporteffektivt samhille och att styra
vilka transporter som alstras genom bebyggelseutvecklingen.
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Den stérsta begrinsningen dr mojligheten att reglera beteende-
paverkande och icke-fysiska dtgirder, verksamhetspdverkande &tgir-
der eller dtgirder som har med drift och férvaltning efter planens
antagande att gora, dd gillande plan- och bygglagstiftning inte med-
ger sddan reglering®. Bestimmelser for detta efterfrigas dock av
ménga aktdrer som arbetar med omstillning av transportsektorn till
fossilfrihet. Det finns ocksd begrinsningar nir det giller genom-
forande av planlagda dtgirder inom kvartersmark.

Lagen ger mojlighet att arbeta med tillginglighet och efterfrigan
pa transporter genom den rumsliga strukturen, grinsdragning (indel-
ning) mellan allmin platsmark och kvartersmark och anvindningen av
mark for bebyggelse och andra kategorier sdsom exempelvis gata,
parkering, naturmark m.m. Genom egenskapsbestimmelser kan langt-
giende reglering dstadkommas bide for kvartersmark och fér allmin
platsmark. Om det finns angeligna syften kan dessa motivera en hogre
detaljeringsnivd. Vi bedémer att egenskapskrav 1 detaljplanering kan
vara relativt omfattande f6r att méta syftet transporteffektivitet.

Vidare stills krav pa planbeskrivningens innehall dir konsekvens-
beskrivning av planen jimte andra omstindigheter och villkor kan
fortydliga hur miljovinliga transportslag ska behandlas likvirdigt
inom planen som helhet.

Konsekvensbeskrivningar

Nya och fértydligade bestimmelser 1 kap. 6 miljobalken, gillande
miljobedémningar av planer, innebir att nistan alla planer ska under-
sokas nir det giller miljopdverkan. Klimatpaverkan utgor en av de
miljoeffekter som i sd fall ska beskrivas enligt de nya bestimmel-
serna. Det sistnimnda ir en viktig del av en planbeskrivning med
tanke pd transportplanering 1 detaljplaneprocessen.

Avvigning mellan processregler och kravstillning

Bide i bakgrundsmaterialet och i kunskapsunderlagen betonas bety-
delsen av samverkan mellan olika parter {6r att méta utmaningarna
nir det giller att nd klimatmalen och évriga hillbarhetsdimensioner,

¢ Detaljplanens grunduppgift ir att ligga fast grinser for allminna platser, kvartersmark och
vattenomrdden samt bestimma anvindning och utformning av dessa.
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liksom nir det giller inforandet av ny teknik. Tidig samverkan 1 en
inkluderande detaljplaneprocess kan forma en plattform fér émse-
sidig forstielse och milformulering som férenklar arbetet i den
konkretiserande fasen av planarbetet. Vi menar att processens bety-
delse behover vigas mot dtgirder i form av egenskapskrav i plan-
bestimmelser och skarpa krav pd berorda aktdrer. Processregler och
kravstillning behdver balanseras for att nd transporteffektivitet och
likvirdig mobilitet 1 en detaljplaneprocess.

Om markanvisning och exploateringsavtal

Principen att kommuner anvisar mark till byggherrar genom tivling
1 form av kvalitetsprogram och en férhandling om markens utform-
ning kan utgéra mojligheter att styra stadskvaliteter infér nyetabler-
ing dir dven bebyggelse- och transportplanering kan ing3.

Nir det giller exploateringsavtal ska dessa std i rimlig proportion
till byggherrens eller fastighetsigarens nytta av planen. Reglerna om
exploateringsavtal har biring pd frigan om mojligheten att stilla krav
pd annan part att uppritta transportplan i samband med detaljplaner-
ing. Andringar i kap. 6 PBL begrinsar vad kommunen kan belasta
byggherren med genom exploateringsavtal. I rapporten Om krav pd
transportplaner i planliggning enligt plan- och bygglagen Engstrom
2018 (bilaga 4) ochiavsnitt 6.2 diskuteras frigan om att 6verviga att
inféra bestimmelser som vidgar vad exploateringsavtal och mark-
anvisningsavtal fir innehélla enligt PBL.

Oversiktsplanens roll

Oversiktsplanearbete vicker frigor i samband med en lagstadgad ritt
for kommuner att infora krav pd transportplaner i detaljplanering
och hur detta ska bedémas. Saknas en aktuell 6versiktsplan med
redovisning av rimliga lokaliseringsalternativ m3ste provningen ske
1 detaljplaneprocessen. I ett sidant fall blir kravet pd en eventuell
transportplan att belysa dven de 6vergripande tillginglighetsfrigorna.
Det rimliga vore annars ett stirkt krav pd att hanteringen av lokali-
seringar och den 6vergripande bebyggelse-utvecklingen sker i den
oversiktliga planeringen enligt PBL.
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I rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan-
och bygglagen (bilaga 4) f6r Engstréom ett resonemang som utgir frin
att minniskors och verksamheters rumsliga monster 1 dag inte ir
begrinsade till bostads- eller niromridets utan sker i ett betydligt
storre geografiskt rum, stadsbygden eller stadsregionen. Tillkom-
mande bebyggelse som ska frimja en hillbar mobilitet kan siledes
bara delvis ses i ett detaljplaneperspektiv.

Andamélsenlig struktur

Andamélsenlig struktur ir ett nyckelbegrepp fér bebyggelseutveck-
lingen enligt PBL. Boverkets definition av indamalsenlig struktur” dr:

Det ir den sammanvivda strukturen av bebyggelse, gronomriden och
kommunikationsleder som ska vara indama3lsenlig. Andamélsenlig struktur
1 dversiktsplanen kan bland annat handla om hur bostider, arbetsplatser,
service och allminna platser lokaliseras 1 férhdllande till varandra, hur
tit och sammanhillen bebyggelsen ir samt vilken ortsstruktur regionen
har. Eftersom struktur till stor del bestdr av relationer och samband ir
givetvis infrastrukturen central 1 sammanhanget. En indamélsenlig struk-
tur ger till exempel forutsittningar for att bebyggelse och anliggningar
lokaliseras s3 att transportbehov minimeras. Det kan dven innebira att
den tekniska infrastrukturen anpassas till och utvecklas p4 ett sitt som
tar hinsyn till miljokraven och naturens kretslopp. Lokalisering och
utformning av titorternas gronomriden med gréna strdk som knyter
ithop bebyggelsen ir ocksd angeliget att planera for.

Vivill peka pd att det dr 6nskvirt att fértydliga begreppet dndamals-
enlig struktur 1 kap. 2 PBL och begreppet transportplan, si att de tyd-
ligare blir en del av planbeskrivningen i en detaljplan inom ramen fér
PBL.

I rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan-
och bygglagen (bilaga 4) problematiseras och diskuteras tillimpningen
av begreppet indamailsenlig struktur 1 forarbeten till PBL 1 forhal-
lande till dagens planliggningsprocesser. Begreppet foreslas bli tydli-
gare sd att det ocksd 6kar innebérden av vad en transporteffektiv struk-
tur med likvirdig tillginglighet for olika trafikslag kan innebira.

7 Boverket (2017). Andamélsenlig struktur och estetisk utformning.
www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/oversiktsplan/allmanna-intressen/en-
utgangspunkt-for-hallbarhet/struktur/
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I detta kapitel har vi inte analyserat betydelsen av kommunernas
oversiktsplanering utéver det faktum att kopplingen till och sam-
verkan med den urbana och regionala strukturen ir av storsta vikt
for att planomradet ska fungera hillbart nir det giller ullginglighet
och framkomlighet f6r olika transportslag. En tydlig och vil genom-
arbetad 6versiktsplan en redovisning av en indamélsenlig bebyg-
gelse- och transportstruktur 1 samverkan med regionala och natio-
nella aktorer ger foérutsittningar for en smidig detaljplaneprocess
och vil fungerande och transporteffektiva stadsmiljoer. Se vidare
kapitel 7.

Kommuners mdjlighet att dligga andra parter att uppriitta
transportplan

Nir det giller kommuners mojlighet att 3ligga byggherrar, fastig-
hetsigare m.{l. att uppritta transportplaner konstaterar vi att det ir
mojligt att begira underlag f6r upprittandet av detaljplanen enligt
vad som framgdr ovan (underlag f6r egenskapsbestimmelser, konse-
kvensbeskrivning, miljobedémning, och genomférande).

Som ocksd framgdr kan dven krav pd byggherrar och fastighets-
dgare stillas bide genom markanvisningsavtal och exploateringsavtal
inom vissa grinser och gillande vissa dtaganden.

Ett specialfall dr kravet pd parkering 1 detaljplan och hur det ut-
vecklats till ett verktyg for transportpiverkande dtgirder. Boverket
pipekar att kommunen med stéd av PBL samt ett antal andra lagar,
férordningar och foreskrifter kan stilla krav pd var och hur parkering
far eller inte fir anliggas. Allt fler kommuner anvinder sig nu av
flexibla parkeringstal. Flera kommuner betonar att samarbete kring
parkeringsfrigorna ir en framgingsfaktor. Genom att byggherren
aktivt arbetar med 3tgirder sdsom tillgdng till bilpool, cykelfrim-
jande dtgirder med mera, kan kravet pd parkeringsplatser minskas
vid framtagandet av en detaljplan eller vid bygglovsprévningen.

Samtidigt har utredningen fatt signaler om att det inte alltid dr s3
litt att tillskapa ett bra samarbete om parkeringsfrigor, eftersom det
saknas en generell process och generellt lirande om effektiva pro-
cesser.’

8 Trivector, Traffic AB 2018 Grandseminariet i Lund under temat Samverkan.
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I Boverkets vigledning fér flexibla parkeringstal® pipekas dock
att s3 kallade mobilitetsdtgirder ir frivilliga dtgirder frin byggherrens
eller fastighetsigarens sida och kan {6r nirvarande inte stillas som krav
under planprocessen eller vid bygglovsprévningen.

Minga kommuner bedriver redan detaljplanearbete med hoga
ambitioner nir det giller sambandet mellan bebyggelseplanering och
tillginglighet, transportplanerande &tgirder och fysiska strukturer
som gynnar ett transporteffektivt samhille. Flera aktérer som utred-
ningen har haft kontakt med pdpekar att bestimmelserna 1 gillande
PBL erbjuder goda mojligheter att arbeta med transportplanering
férutsatt att man forstdr att tillimpa dem fullt ut.

Andra menar att de skirpta klimatmailen och héllbarhetsmilen
innebir att PBL behéver fornyas for att mélen ska f8 genomslag i
samhillsplaneringen och inom kommunernas olika férvaltningar.
Invanda synsitt riskerar att f6rdréja maluppfyllelsen.

Utredningen har 1 kontakten med kommuner ocksd métt ater-
kommande argument f6r mojligheten att kriva att byggherrar och
fastighetsigare genomfor dtgirder som bidrar till miljévinliga och
likvirdig tillginglighet for olika trafikslag, iven om méinga 3stad-
kommer detta frivilligt. Det handlar om sdvil fysiska dtgirder som
andra icke-fysiska och administrativa dtgirder. Genomférande av
detaljplanen inom kvartersmark utgor sista linken 1 en kedja dir mal
och atgirder for héllbar stadsutveckling konkretiseras.

Utredningen kan ocksd se att effekten av att kombinera fysiska
dtgirder med icke-fysiska och beteendepdverkande atgirder ir si
mycket storre dn att genomfora dtgirder inom respektive kategori
var for sig. S&dana insikter kan vara skilet till att sd kallade mobili-
tetsplaner och mobilitetsprogram (som ersittning foér transport-
planer) har faststillts i flera kommuner.

Fordelar med att inte inf6ra nya bestimmelser
om transportplaner i PBL

En uppenbar férdel med att inte inféra nya bestimmelser om trans-
portplaner 1 PBL ir att planarbetet kan fortsitta enligt invanda
rutiner. Berdrda aktdrer behover inte uppdatera underlagsmaterial
och eventuellt pigiende utvecklingsarbete kan f6lja sina framtagna

% Boverket 2018-10 31.Parkering som verktyg.
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beskrivningar. Policys och tillimpningsanvisningar behover inte upp-
dateras.

Genom riktade utbildningsinsatser och vigledningar frin exem-
pelvis Boverket kan tillimpningen av nu gillande PBL tydliggoras
ytterligare nir det giller omstillningen till ett transporteffektivt
samhille genom detaljplanering.

Genom initiativ till nitverkande och plattformar dir olika myn-
digheter och aktorer 1 bygg- och fastighetsbranschen méts, eventuellt
med representanter frén forskning och innovation, kan kunskapsnivin
héjas och samverkansitgirder utvecklas. Oavsett om PBL indras
eller ej kan statliga dtgirder 1 form av exempelvis medfinansiering vid
infrastrukturplanering vidtas.

I utredningen har vi konstaterat att bestimmelser som 3ligger
byggherrar och fastighetsigare m.fl. att uppritta transportplaner
som avser icke-fysiska &tgirder och beteendepdverkande &tgirder,
dtgirder som giller drift och forvaltning och verksamhetspdverkande
tgirder efter planens antagande ir tveksamma att inféra 1 PBL.
Skilet till detta ir att lagen reglerar planeringsprocessen och foljer
en logik som inte samspelar med bestimmelser som reglerar nimnda
dtgirder. Vianser dock att det kan finnas stor anledning att granska
mojligheten att utveckla reglering och sikerstillande av tgirderna
inom civilrittslig eller annan lagstiftning dir avtal mellan kommuner
och privata byggherrar och fastighetsigare regleras.

Nackdelar med att inte inféra nya bestimmelser
om transportplaner i PBL

Nackdelar med att inte inféra nya bestimmelser 1 PBL som handlar
om transportplaner i samband med detaljplanering berér mojlig-
heten att nd ett transporteffektivt samhalle tillrickligt snabbt. I f6r-
lingningen handlat det om att uppnd klimatmalet och di i synnerhet
att utslippen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska minska
med minst 70 procent senast ir 2030 jimfért med ar 2010.

I bakgrundsmaterialet (bilaga 3) betonas att dtgirder for ett trans-
porteffektivt samhille har sirskilt stor potential 1 urbana miljéer dir
forutsittningarna ir goda for 6verflyttning mellan trafikslag och dir
bebyggelseplanering kan bidra till minskad efterfrigan pd bilresor.
Andra prioriterade h3llbarhetsmal dr barnvinliga, attraktiva och socialt
hillbara stadsmiljéer.
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Fysiska &tgirder 1 form av byggande innebir stora och svirfér-
inderliga strukturer som styr méjligheter till f6rflyttning av min-
niskor och varor.

Mot bakgrund av det ovan sagda ir en indamalsenlig planlag-stift-
ning angeligen. Effekten av nya bestimmelser 1 PBL ir avhingig av
vilka bestimmelser som féreslis och konsekvenser av sddana bestim-
melser. Detta utvecklar vi i kapitel 7.
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6 Mojlighet att stalla krav pa annan
part att uppratta transportplaner
| dag

I detta kapitel diskuteras kommunernas méjlighet att i dagens lige,
genom lagstadgad ritt eller andra instrument, 8ligga byggherrar, fastig-
hetsidgare och verksamhetsutévare att uppritta transportplaner i
befintlig stad eller 1 samband med detaljplanering. Denna redovis-
ning ansluter till den del av uppdragsformuleringen 1 direktivet som
handlar om att analysera kommuners méjligheter att besluta om
transportplaner som féreliggande mot verksamhetsutdvare. Kapitlet
inleds med historik och exemplifiering av vad transportplaner genom
avtal kan innehilla. I f6ljande resonemang inbegrips foreliggande
mot byggherrar och fastighetsigare.

6.1 Historik

Utredningens uppdrag ir att analysera for- och nackdelar med en
lagstadgad ritt f6r kommuner att inféra krav pa transportplaner 1
detaljplanering fér nyetablering av bostider enligt plan- och bygg-
lagen.

Benimningen “transportplaner” nir det giller kommuners mojlig-
het, eller lagstadgad ritt, att stilla krav kan hirrér frén skrivningen i
slutbetinkandet Bilen, biffen, bostaden — Hallbara laster — smartare
konsumtion (SOU 2005:51).

Benidmningen “grina transportplaner” eller “gréna res- och trans-
portplaner” har kommit att utvecklas efterhand. De forsta planerna i
Goteborg kallades (grona) resplaner eftersom man i det arbetet foku-
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serade pd personresor. I senare planer har man dven inkluderat trans-
porter av exempelvis gods och avfall. D4 indrade man termen till
(gréna) transportplaner. (IVL, 2019)".

Denna benimning har blivit vedertagen nir det giller transport-
dtgirder 1 samverkan med byggherrar, fastighetsigare och verksam-
hetsutdvare.

En av de férsta transportplanerna 1 Goteborg dr Gron resplan for
Chalmers Campus Johanneberg, som regleras genom en 6msesidig
avsiktsforklaring. Aktdrerna har 1 avsikesforklaringen &tagit sig olika
tgirder som de ska genomféra och félja upp lopande. Minga av
dtagandena handlar om att aktérerna ska ”samverka kring” eller *verka
for” olika &tgirder. Den gréna transportplanen ir knuten till plan-
processen “pd limpligt sitt”, som det uttrycks 1 handlingarna. Varje
aktor vidtar dtgirder parallellt med framtagandet av detaljplan och
bebyggelsen av omridet. Intentionerna 1 avtalet stédjer pd sd sitt
planprocessen (IVL, 2019).

Géteborg har sedan bérjan av 2000-talet tagit flera initiativ for att
arbeta med transportplaner, till en bérjan f6r inte 6verskrida miljo-
kvalitetsnormen for kvivedioxid. Enligt IVL férsokte Géteborgs stad
d3 form3 verksamhetsutdvare att sjilva arbeta mer aktivt med hill-
bart resande.

Grona transportplaner freslogs av Lansstyrelsen 1 Vistra Gotalands
lin 1 ett dtgirdsprogram for att uppfylla miljokvalitetsnormer for
kvivedioxider’. Atgirdsprogrammet utgjorde svar p3 ett regerings-
uppdrag vilket senare faststilldes av regeringen.

Forslaget var att arbetsgivare borde stimulera sina medarbetare
att i storre utstrickning anvinda andra transportsitt till arbetet in att
3ka ensam 1 bil.

Foretag med fler dn 100 anstillda bor uppritta transportplaner, som ett

led i foretagens miljoledningsarbete ... Likasd bor storre handelsetabler-

ingar ta fram planer f6r hur kunder skall kunna handla bekvimt utan att
behdva anvinda egen bil.

'TVL Svenska Miljsinstitutet mars 2019. Gréna transportplaner, fértitning och hillbart
resande — historik och tillimpning i Géteborg Delrapport frin projektet Arbpark — nya 16s-
ningar {6r framtidens arbetsplatsparkering Nr C 375

2 Linsstyrelsen i Vistra Gotalands lin Frisk luft pd vig. Férslag till dtgirdsprogram fér att
uppfylla miljokvalitetsnormen f6r kvivedioxid i gdteborgsregionen. Redovisning av reger-
ingens uppdrag DNR 2001/2250/R, M2000/42 19/R. S. 31.
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Trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret 1 Géteborg, Visttrafik
och Vigverket hade inlett diskussioner med KF Fastigheter, Coop,
IKEA m.fl. i samband med detaljplaner for att dels utéka befintlig
handel, dels for att bygga nya varuhus. Diskussionernas syfte var att
ta fram f6rslag pd dtgirder {or att bide se dver medarbetarnas arbets-
resor och att 6ka kundernas méjligheter att handla utan bil.
Erfarenheter frin dessa tidiga foérsok ir att mnga aktorer ir
positiva och girna deltar 1 projekt, men att det krivs ndgon form av
plan eller krav som sitter viss press pa aktorerna. Direkt egennytta ir
en annan forutsittning som kan bidra till att processen hélls levande
och att aktdrerna sjilva ska vilja ta ansvar f6r dtgirderna. Aktorernas

egennytta ir ibland som minst dir nyttan f6r samhillet dr som storst
(Roth 2019%).

6.1.1  Transportatgiarder genom avtal och dverenskommelser

Det finns inte ndgot lagstdd for att kommuner ska kunna foreligga
byggherrar, fastighetsigare och verksamhetsutdvare att ta fram
transportplaner. Det finns inte heller stéd 1 plan- och bygglagen,
PBL, {6r att hivda sidana krav i samband med planliggning.

Vissa dtgirder kan avtalas 1 samband med detaljplanering genom
ett markanvisningsavtal om kommunen iger marken och genom
exploateringsavtal om kommunen inte dger marken. (Grunden for
avtalet vid en markanvisning ir markférsiljningen). Avtalen till-
kommer genom foregdende forhandling. Det finns dock grinser for
vad de nimnda avtalen fir omfatta. Kommunen fir inte anvinda sin
stillning som myndighet for att i avtal ligga pd annan part ekono-
miska och andra 3ligganden utan stdd 1 lagstiftningen. Enligt ett
resonemang 1 rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning
enligt plan- och bygglagen (Engstrém 2018, bilaga 4), borde vervigas
att inféra bestimmelser som vidgar vad exploateringsavtal och mark-
anvisningsavtal fir innehélla enligt PBL.

Overenskommelser mellan kommunen och byggherrar, fastig-
hetsigare och verksamhetsutdvare kan ocksd avtalas genom civil-
rittslig lagstiftning. Vid verksamhetspaverkan 1 befintlig stadsmiljo
ir civilrittsliga avtal enda mojligheten att reglera transportdtgirder
s& linge det inte finns regleringar med stdd av andra regelverk.

3 Uppgift under arbete med betinkandet.
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Avtal mellan parterna innebir ett dmsesidigt beroende och ir
alltid frivilliga. Avtalen kan normalt inte f6lja fastigheten och de ir
begrinsade éver tid.

Kommunens rddighet éver parkering har pé sistone kunnat an-
vindas som verktyg for att stadkomma frivilliga 6verenskommelser
om si kallade mobilitetsitgirder frin byggherrens, fastighetsigarens
och verksamhetsutdvarens sida. Tillvigagingssittet kallas flexibla
parkeringstal. Se vigledning frin Boverket 2018.*

I Engstroms rapport (bilaga 4) redovisas exempel pd hur nigra
kommuner arbetar med 3tgirder genom detaljplan och genom avtal.

6.1.2  Vad ar en "gron” res- och transportplan?

Grona res- och transportplaner tas upp 1 utredningens bakgrunds-
material som en angeligen dtgird i omstillningsarbetet till fossilfri
fordonssektor. Se kapitel 2 och bilaga 3. Enligt Energimyndigheten’
innebir en gron res- och transportplan att arbetsgivare, byggherrar,
fastighetsigare, kommersiella hyresgister och bostadsrittsféren-
ingar tar ett helhetsgrepp for att resande och godsleveranser till och
frin den egna verksamheten ska bli mer hillbara. En grén res- och
transportplan beskriver, enligt IVL (2019), en process dir staden till-
sammans med fastighetsigare, storre arbetsgivare och andra berérda
aktdrer samarbetar for att frimja hillbart resande och effektiv gods-
hantering. Det ir, enligt IVL, ett sitt att skapa samverkan och 16s-
ningar som annars varit svira att nd.

Syftet med att uppritta en res- eller transportplan ir att piverka
och styra resandet och godsleveranserna for att férbittra tillging-
ligheten till ett omrdde for olika trafikantgrupper, att medverka till
att uppfylla stadens mal och strategier inom trafik- och miljéomra-
det, att forbittra luftmiljon och att minska tringseln i vignitet. Ett
annat syfte ir, enligt IVL, att fordela ansvar for trafikpdverkande
dtgirder frdn kommuner till privata aktdrer med stdrre rddighet éver
till exempel anstilldas och kunders resande dir de privata aktdrerna
har storre r3dighet.

*Boverket (2018). Parkering — ett effektivt verktyg for hdllbar stadsutveckling.
www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/parkering_hallbarhet/
5 Energimyndigheten 2017. Strategisk plan fér omstillning av transportsektorn till fossilfrihet,
SOFT, ER 2017:07.
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Atgirder som en (grén) transportplan féreslis kunna inneh3lla
kan, enligt bakgrundsmaterialet, sammanfattas som en kombination
av fysiska dtgirder som kan regleras med st6d av PBL 1 en detaljplan
och administrativa dtgirder som inte kan regleras med stéd av PBL.
S&dana dtgirder bor, enligt myndigheterna 1 bakgrundsmaterialet,
kombineras fé6r maximal effekt. Bakgrundsmaterialet exemplifierar
en ling rad dtgirder som kan ingd i1 gréna res- och transportplaner.
(Se bilaga 3. Se dven IVL 2019°).

I bakgrundsmaterialet exemplifieras dven situationer dir det ir
sirskilt angeldget att uppritta transportplaner 1 samband med detalj-
planering:

e Isamband med nybyggnad eller ombyggnad i omriden dir vignit
eller parkeringar ir hirt belastade.

e I omriden dir miljokvalitetsnormer riskerar att éverskridas.

e I omriden dir bil- och lastbilstrafiken 6kar eller riskerar 6ka till
foljd av verksamheten.

o Vid visentligt indrad verksamhet i befintlig bebyggelse.

6.1.3  Om transportplaner och mobilitetsatgérder

Transportplaner 1 samband med detaljplanering kan enligt lagens
mening endast omfatta sidana fysiska &tgirder som regleras enligt
PBL. (Se kapitel 5). Begreppet transportplan anvinds ibland dven
med avseende pd sdvil fysiska som icke-fysiska dtgirder efter detalj-
planerings- och bygglovsskedet. Detaljplaner reglerar inte minniskors
beteende, men kan dock skapa férutsittningar fér och frimja ett
klimatsmart beteende.

Exempel pd fysiska tgirder ir att sikerstilla ytor for bil- och
cykelpool pd fastigheten eller sirskilt attraktiva cykelparkeringar.
Exempel pd icke-fysiska &tgirder ir tillging till bekvima delnings-
ginster (bilar, cyklar) och rabatterade kollektivtrafikkort. Sddana
icke-fysiska &tgirder kan kallas mobility management-dtgirder eller
beteendepdverkande &tgirder. Vissa dvergripande 3tgirder med 6ver-
gripande benimningar, sdsom parkeringsreglering, kan bestd av bdde

¢ IVL Svenska Miljéinstitutet mars 2019. Grona transportplaner, fortitning och hillbart resande
— historik och tillimpning i Géteborg Delrapport frin projektet Arbpark — nya l8sningar for
framtidens arbetsplatsparkering Nr C 375
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fysiska och icke-fysiska deldtgirder. (Se kapitel 1, avsnitt Begrepp).
Att kombinera fysiska tgirder med beteendepdverkande, icke-fysiska,
dtgirder bedoms vara sirskilt effektivt for att minska klimatpéver-
kan.” Ett exempel ir kombinationen vilplacerade busshéllplatser och
rabatt pd kollektivtrafikkort.

Ett annat exempel pd en kombination av fysiska och icke-fysiska
tgirder ir s kallade mobilitetsnoder, som férenar en leveranspunkt
for varor med mojlighet att ta emot dessa utan att den som bestillt
varorna ir hemma. Noden kan innehilla uppstillning av fordon
(med prioritet for delade och eldrivna) och mgjlighet att sortera
avfall. Det ricker di inte med den fysiska infrastrukturen. En fun-
gerande mobilitetsnod ska férvaltas och fungera driftsikert och det
ska finnas tillgdng till tjinsterna (genom medlemskap eller pd annat
sdtt).

Icke-fysiska tgirder och tgirder under drift och férvaltning av
ett omrade eller ett byggnadsverk kan inte regleras i form av bestim-
melser 1 detaljplanen. Vissa dtgirder kan ingd 1 avtal exempelvis vid
markanvisning och 1 exploateringsavtal i samband med detaljplanering.
Atgirderna kan, som tidigare nimnts, ocks3 regleras genom andra
civilrittsliga avtal och reglereras dirmed helt utanfér planprocessen
enligt PBL. En byggherre eller fastighetsigare kan exempelvis ge de
boende tillgdng till bilpool och vidta cykelfrimjande dtgirder, men
sddana 3tgirder ir frivilliga och kan aldrig stillas som krav under
planprocessen eller vid bygglovsprévningen. I storre stider dr det allt
vanligare att sddana dtgirder knyts till sinkta parkeringstal for bygg-
herrar.

I rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan-
och bygglagen (bilaga 4, avsnitt 6.2) resonerar Engstrom om mojlig-
heten att stilla krav pd transportplaner:

Det som kinnetecknar tankarna bakom kravet p4 transportplan — utéver
att kommunen skulle kunna stilla kravet p4 att uppritta den pd annan
part — ir att dessa dr vaga i hur den silunda upprittade planen ska frimja
en hillbar mobilitet hos brukare via ett krav frdn kommunen gentemot
fastighetsigare/byggherrar och verksamhetsutévare som sin tur vidtar
tgirder som paverkar boende och verksamma.

7 Gelinder M. 2017. Mobility Management: Ett nygammalt koncept med fokus pd beteende-
férindring. Kulturgeografiska institutionen, Uppsatser, Uppsala universitet. Caroline Ljungberg
Toulson, Caroline Mattsson, april 2018. Framtidens mobility management— frin beteende- till
normférindring www.trivector.se
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Engstrom fortsitter och foresldr att en transportplan med krav pd
dtgirder bor vara uttryck for ett kommunalt ansvar utifrdn vilken
“kommunen kan driva frigor 1 annan form — ett kommunalt program-
dokument”.
Skilen f6r det idr att exemplifierade krav kan riktas mot savil byggherrar,
fastighetsigare och framtida verksamhetsutévare som offentliga myn-
digheter. Transportplanen som kommunalt underlag kan pd si sitt
anvindas i samverkan och forbandlingar 1 planprocesser med 1 varje en-
skild plan berérda parter, som di syftar till att tzillféra ny kunskap om
billbar mobilitet och som fortydligar hur det berérda utbyggnads- och
omvandlingsomridens yttre och inre tillginglighet kan utformas och
direfter férvaltas av olika parter.

6.1.4  Uppféljning av "grona transportplaner”

Enligt Naturvirdsverket® finns ett omfattande kunskapsunderlag
om effekter av gréna transportplaner genom internationella och
svenska utvirderingar. Dessa visar att grona resplaner for foretag
och verksamheter minskar bilanvindningen for arbetsresorna med i
genomsnitt 15-20 procent. Om resplanerna innehéller dtgirder som
striktare parkeringspolicy och subventionerade resor med kollek-
tivtrafik har effekterna visat sig ligga 1 6vre delen av intervallet — res-
planer med ekonomiska incitament som t.ex. parkeringsavgifter ger
minskningar med 20-25 procent.

Genomforda utvirderingar av inférda grona resplaner 1 Sverige
visar pd goda effekter inte bara i form av minskat bilresande och
dirigenom minskad klimatpdverkan utan dven en rad andra effekter
som ger positiva nyttor: mindre mark3tgdng genom firre parkerings-
platser, positiva hilsoeffekter fér personal, effektivare tjinsteresande,
minskad tringsel i vigtrafiken, minskat behov av investeringar 1 parker-
ingsplatser och annan infrastruktur for biltrafik (Energimyndigheten
2017)°.

$ Naturvirdsverket PM 2018-01-31, Styrmedel for ett transporteffektivt samhille.
° Energimyndigheten 2017. Strategisk plan f6r omstillning av transportsektorn till fossilfrihet,
SOFT, ER 2017:07.

131



Majlighet att stélla krav pa annan part att uppritta transportplaner i dag SOU 2019:17

6.1.5 Internationella jamforelser

I rapporten Grona transportplaner, fortitning och hallbart resande —
historik och tillimpning i Géteborg Delrapport frian projektet Arbpark
— nya lésningar for framtidens arbetsplatsparkering 2019 (IVL)' hin-
visas till att flera europeiska linder kriver transportplaner vid ny-
etableringar. I Storbritannien krivs en transportplan om etableringen
medfor “signifikant 6kat resande”.

I rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan-
och bygglagen (Engstrom 2018, bilaga 4) redogérs for svirigheter att
overfora exempel mellan linder inom EU. Det handlar dels om vilka
beslutstérsamlingar som ir berérda 1 respektive linder, dels om
mojligheten att jimfoéra alla nivier med sina specifika villkor bero-
ende pd landet ifriga. Vidare skiljer sig Sverige frin andra linder genom
den kommunala sjilvstyrelsen som har sin motsvarighet i planlag-
stiftningens planmonopol, men ocksd i den direkta beskattnings-
ritten.

Det finns inspirerande exempel 1 andra linder som det dterkom-
mande hinvisas till i samtal om kommuners méjlighet att stilla krav
pa transportplaner. Men det ir alltsd inte sjilvklart hur exemplen kan
appliceras i Sverige.

Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, SKL, hin-
visar bland annat till att grona resplaner, Travel Plans, for trafik-
intensiva verksamheter, sisom féretag, skolor, sjukhus och evene-
mang, ir en vanlig mobility management-dtgirden internationellt."
I Storbritannien har féretag anvint sig av grona resplaner, workplace
travel plans, sedan 1990-talet. Trafikverket och SKL hinvisar till att
den storsta utvirderingen som gjorts inom detta omrade ir en studie
av 20 organisationer som presenterades av Department for Transport
1 London &r 2002. Resultatet visade att de anstilldas bilresor till och
frén arbetet minskade med i genomsnitt 18 procent. Trafikverket och
SKL hinvisar ocks3 till forskningsrapporten Smarter Choices (2008),
som har analyserat resultaten frin studier i Storbritannien, Neder-
linderna och USA. Hir redovisas en genomsnittlig minskning av
antalet bilresor med 15-20 procent.

19 Gréna transportplaner, fortitning och héllbart resande — historik och tillimpning i Géteborg
Delrapport frin projektet Arbpark — nya 18sningar fér framtidens arbetsplatsparkering Nr C 375.
" Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting 2010, Hillbart resande i praktiken.
Trafik- och stadsplanering med beteendepdverkan i fokus.
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Inom EU (projektet MAX 2016) har samspelet mellan fysisk och
verksamhets- och beteendepiverkande planering i medlemslinderna
belysts och pekat pa betydelsen av att évergripande mal pd nationell
och regional nivd behover fd direkt genomslag pd kommunal niva.
En sidan koppling ir inte sjilvklar i Sverige eftersom kommunala
beslut i detaljplaner och bygglov inte miste ta sin utgdngspunkt i natio-
nella och regionala mél och strategier. Engstrém (2018, bilaga 4) kon-
staterar:

Styrkan i svenska sjilvstyrande kommuners praxis som idealt innebir
vil férankrade beslut i god verensstimmelse med lokala betingelser blir
till en svaghet nir det giller regional utveckling i urbana nitverk.

6.1.6  Krav pa transportplaner genom féreldgganden

IVL framhéller (2017) att flera typer av beslut ligger pd kommunal
nivd snarare in pd statlig nivd. Detta giller exempelvis stadsplaner-
ing, anvindning av kommunal mark och verksamhet inom kom-
munala bolag. Alla dessa verksamheter har flera lagar att ritta sig efter,
till exempel PBL, kommunallagen, kommunala avgiftslagen (KAL)
och trafikférordningen. Minga styrmedel pa transportomradet &ter-
finns p8 riksnivd, till exempel fordons- och drivmedelsskatterna. IVL
stiller detta mot att kommuner inte har nigon formell laglig ritt att
kriva samlade transportitgirder (si kallade gréna transportplaner) i
den fysiska planeringen.

I bakgrundsmaterialet framhélls'? att kommuner bér ges méjlig-
het att stilla krav pd gréna transportplaner i samband med nyexploa-
tering, men ocksd 1 samband med verksamheter 1 befintliga stads-
miljéer. Ett forslag som framfors dr att kommuner bor ges ritt att
foreligga verksamhetsutévare med dver 100 arbetstagare och/eller
500 kundbesok per vecka inom kommunens grinser att ta fram
transportplaner. Det sistnimnda avser sdledes existerande verksam-
heter. Exempel pd befintliga verksamheter som féreslis omfattas av
gréna transportplaner ir externa kdpcentra med stort bilberoende.

Savil Naturvirdsverket som Energimyndigheten framhéller beho-
vet av att utreda hur ett krav kan implementeras, t.ex. genom juster-
ing av PBL, s& att kommuner ges uttalat mandat att stilla krav pa
framtagande och genomférande av grona transportplaner.

12 Se kapitel 2 och 4 samt bilaga 3.

133



Majlighet att stélla krav pa annan part att uppritta transportplaner i dag SOU 2019:17

6.2 Utredningens analys av mojlighet att stédlla krav
pa annan part att uppratta transportplaner

Utredningens analys pekar pd att det inte dr limpligt att reglera en
ritt for kommuner att stilla krav p8 transportplaner eller transport-
dtgirder med stdd av PBL nir dessa avser icke-fysiska mobilitets-
dtgirder och dtgirder under ett omrddes drift och férvaltning.

Vi vill betona att analysen av f6r- och nackdelar ir beroende av
hur en transportplan definieras. Benimningen “transportplan” ger
dirtill anledning till osikerhet eftersom en plan litt kan forvixlas
med kommunala planer och itgirder som kan regleras i samband
med en 6versiktsplan eller en detaljplan. I rapporten Om krav pa
transportplaner 1 planliggning enligt plan- och bygglagen (Engstrom
2018, bilaga 4) anvinds begreppet program for managementdtgirder,
som innehdller olika inslag av aktiviteter som byggherren eller annan
part itar sig att genomfora. I detta betinkande har vi dvervigt att
anvinda begreppen transportdtgirder och digirdspaket med samlade
transportdtgirder. Utredningen forordar dock ett eller flera mer pre-
ciserade begrepp som skulle kunna bli féremil for krav, dligganden
eller bindande avtal avseende forflyttning av minniskor och gods.

Det rider dven en oklarhet nir det giller mot vilken instans krav
pa transportplaner, transportdtgirder eller mobilitetsdtgirder ska riktas
och vilken aktér som ska ges mandatet. Krav pd transportitgirder i
form av en &tgirdsplan fordrar tillsyn, kontroll och péfsljder vid
brister. Aven frivilligt 6verenskomna 4tgirder (genom avtal) fordrar
tillsyn och kontroll. Sddan uppféljning férutsitter sirskild admini-
stration, organisation och resurser.

Nedan redovisas for- och nackdelar med att kommuner 1 dags-
liget inte kan stilla krav pd byggherrar, fastighetsigare och verksam-
hetsutdvare att redovisa och vidta transportdtgirder. For- och nack-
delar med att kommuner skulle ges méjlighet att stilla motsvarande
krav redovisas i kapitel 7, typfall 4.
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Fordelar med att kommuner inte kan stilla krav pa byggherrar,
fastighetsigare och verksamhetsutovare att redovisa och vidta
transportatgirder:

o Fordelen for byggherrar, fastighetsigare och verksamhetsutdvare
att kommuner inte kan stilla krav pd transportdtgirder ir att
aktdrerna kan agera fritt och endast vidta de dtgirder som de anser
befogade eller i enlighet med den egna verksamheten.

e En fordel for samhillet kan vara att organisationer besparas tid och
arbete f6r att uppritta Overenskommelser, uppféljning och
kontroll.

e En fordel for alla berdrda parter kan vara att fokus riktas mot
gemensamma mal och émsesidiga verenskommelser i stillet f6r
mot detaljregleringar.

e En rittslig reglering bedéms vara lagtekniskt svr att genomfora
och kanske dirmed inte ger den nytta som efterfrigas.

Nackdelar med att kommuner inte kan stilla krav
pa byggherrar, fastighetsigare och verksamhetsutovare
att redovisa och vidta transportitgirder

o Nackdelen f6r byggherrar, fastighetsigare och verksamhetsutévare
ir att samhillets krav och foérvintningar inte dr tydliga och for-
utsigbara.

e En nackdel for samhillet ir att aktdrer kan forlora intresset och
inte ta ansvar for att virda avtal och éverenskomna dtgirder (se
de beskrivna erfarenheterna frin Géteborg ovan).

e Den storsta nackdelen for samhillet 4r dock att det blir svirare
att nd klimat- och hillbarhetsmilen om inte krav kan stillas lik-
virdigt pd samtliga aktdrer som alstrar transporter.

e Det ir mycket svirt att piverka resande och transporter 1 befint-
liga omriden om inte krav kan stillas pd verksamhetsutévare
(inklusive fastighetsigare och bostadsrittsféreningar).

e En nackdel fér samhillet dr att den optimala effekten av att kom-
binera fysiska och icke-fysiska dtgirder inte kan uppnds i samma
utstrickning om inte kommunen kan stilla krav pd mobilitets-
dtgirder och dtgirder under ett omrddes drift och férvaltning.
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6.3 Utredningens kommentarer till majlighet
att stélla krav pa annan part att uppratta
transportplaner

I kapitel 5 redovisas problemen med att stilla krav p& byggherrar och
fastighetsigare med stéd av PBL i samband med detaljplanering.
Mojligheten méste sokas antingen i olika avtalsformer eller genom
annan lagstiftning.

Utredningen konstaterar att avtal om &tgirder som paverkar till-
ginglighet och stadsutformning kan vara av intresse bdde i ett allmint
perspektiv och i ett byggherreperspektiv, till exempel 1 samband med
beslut om parkeringstal. Avtal har ocksd fitt 6kad betydelse, inte
bara for enskilda exploateringsomriden, utan ocksi mellan infra-
strukturansvariga parter och enskilda kommuner.

En stor nackdel ir att avtal vanligen foljer fastighetsigaren och
upphor att gilla om fastigheten byter dgare. Det kan dvervigas att
bygga in former for hur 6verenskommelsen ska vdrdas genom orga-
nisatoriska 18sningar, mekanismer fér konfliktlosning och villkor
for fortsatta forhandlingar.

Vi menar att en sirskild svirighet ir méjligheter f6r samhillet att
styra transporter i befintliga omrdden vilket illustreras av beskriv-
ningen bland annat i avsnitt 6.1.1 och avsnitt 6.1.5 1 detta kapitel.

Foreligganden gentemot byggherrar och fastighetsigare eller
andra parter som berdr ett utbyggt omrddes drift och férvaltning
regleras for nirvarande med stdd av andra lagar, exempelvis VA-
lagen (SFS 2006:412) och bildande av gemensamhetsanliggningar
(SFS 1973:1149), men det saknas sidana mojligheter nir det giller
transporter.

136



V4 Hur kan krav pa transportplaner
utformas?

I detta kapitel redogors for utredningens analys av hur krav pd trans-
portplaner skulle kunna utformas. I analysen har fyra typfall formu-
lerats. Typfallen relaterar till olika typer av styrmedel; dels genom
kommunal planering med stéd av plan- och bygglagen, PBL, dels
genom krav pd byggherrar och fastighetsigare. Avsikten med ana-
lysen ir att belysa och renodla olika perspektiv som ir aktuella i
samband med detaljplanering. Typfallen ska inte forstds som konkreta
forslag, utan som illustrerande exempel.

7.1 Styrmedel for att stélla krav pa transportplan
— fyra typfall

1. Kommunen 8liggs att i sin 6versiktsplan redovisa bebyggelse- och
transportstrukturen som en del 1 en lokal, regional och nationell
struktur.

2. Kommunen &liggs att redovisa en bebyggelse- och transport-
struktur for ett detaljplaneomrdde. Planomridets rumsliga struktur
redovisas som del av omgivande strukturer med avseende pi

hallbar mobilitet dir olika trafikslag behandlas likvirdigt.

3. Byggherren eller fastighetsigaren dliggs att redovisa de underlag
som fordras for fysiska transportdtgirder och som mojliggdr att
olika trafikslag behandlas likvirdigt inom detaljplaneomridet.

4. Byggherren eller fastighetsigaren 3liggs att uppritta ett program
for transportdtgirder under byggande, drift och forvaltning.

137



Hur kan krav pa transportplaner utformas? SOU 2019:17

De tvd forsta typfallen innebir att nya bestimmelser inférs 1 PBL om
krav pd kommunen att uppritta planer som redovisar sambanden
mellan bebyggelse- och transportstrukturen.

Typfall 3 utgdr frin att byggherren eller fastighetsigaren redan
1dag ska ta fram det underlag som fordras for att utforma detalj-
planen. Kommunen har l8ngtgdende rddighet 6ver att stilla sddana
krav enligt bestimmelser i gillande PBL. Vissa mindre och fér-
tydligande dndringar 1 PBL kan dock évervigas.

Typfall 4 innebir att byggherren eller fastighetsigaren upprittar
ett program for mobilitetsdtgirder under byggande, drift och for-
valtning.

Ovan nimnda typfall beskrivs i det f6ljande.

Typfall 1. Kommunomfattande bebyggelse
—och transportstruktur

Kommunen skulle kunna liggas att 1 anslutning till 6versiktsplanen
redovisa hur bebyggelse- och transportstrukturen ir inordnad 1 ett
lokalt, regionalt och nationellt sammanhang. Detta {6r att ge bittre
forutsittningar f6r miljévinligt resande, likvirdig behandling av trafik-
slag och samordning av godstransporter. Varje detaljplan kan di
urskiljas som en del av den omgivande strukturen.

En kommunomfattande transportplan enligt detta typfall innebir
att redovisning av samband mellan bebyggelseutveckling och till-
ginglighet pd dvergripande nivd kan ge effekt pd omrddesnivd och
underlittar planering, genomférande och férvaltning i stadsdelar
och kvarter.

Nuvarande bestimmelser 1 PBL hindrar inte kommunen att redan
1 dagsliget redovisa sddan bebyggelse- och transportstruktur. Genom
fortydligande bestimmelser betonas dock vikten av att samordnat
beakta bebyggelse- och transportstrukturen och dess konsekvenser
i 6versiktsplanen med hinsyn till allminna intressen enligt 2 kap. PBL,
bland annat dndamadlsenlig struktur. En redovisning av hur kommunen
avser tillgodose indamélsenlig struktur genom bebyggelse- och trans-
portstrukturen kan motiveras utifrdn klimatlagen. Kommunens redo-
visning av hur man tagit hinsyn till allminna intressen ska granskas
av linsstyrelsen.
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Foljande dndringar 1 PBL kan &vervigas vid ett inférande av krav
p en kommunomfattande redovisning av bebyggelse- och transport-
strukturen enligt typfall 1:

e att 2 kap. 3§ forsta stycket 1 PBL fértydligar innebérden av
dndamadlsenlig struktur som ett allmint intresse som ska redovisas,

o att dndamdlsenlig struktur redovisas 1 form av sambandet mellan
bebyggelseutveckling och transportutveckling i versiktsplanen eller
som ett tematiskt tilligg till Gversiktsplanen.

Utredningen ser foljande fordelar med en redovisning av sambandet
mellan bebyggelseutveckling och transportutveckling enligt typfall 1:

¢ Tillkommande bebyggelse kan 1 hogre grad inordnas i ett 6ver-
gripande rumsligt sammanhang med hinsyn till resande och gods-
transporter. P3 sd sitt kan kommunala krav pd byggherrar och
fastighetsigare 1 detaljplaneprocessen bli mer férutsigbara och
transparenta.

e En oversiktsplan som redovisar en dndamdlsenlig struktur ir en
utgdngspunkt for samverkan mellan planeringsnivier och kan
underlitta samordning inom en funktionell region och samord-
ning med nationell transportinfrastrukturplanering. Den kan ingd
1 en dtgirdsvalsstudie och tillimpning av fyrstegsprincipen.

o Ett fortydligande av begreppet dndamadlsenlig struktur 1 PBL kan
bidra till en planering dir varje kommun, stadsdel eller kommun-
del utgor en integrerad del av den bebyggda, omgivande struktu-
ren med god tillginglighet till den lokala arbetsmarknaden och
vardagslivets andra mélpunkter.

e En oversiktsplan som redovisar en dndamadlsenlig struktur kan
underlitta planprocessen 1 detaljplanens transportplanering och
underlitta samrad, fértydliga kraven p& nista nivd och undanréja
frigestillningar som skulle bli en belastning i enskilda detalj-
planeprocesser. En aktuell 6versiktsplan, med redovisning av rim-
liga lokaliseringsalternativ och 6vergripande tillginglighets-
frigor, forenklar prévningen 1 detaljplaneprocessen.
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e Ett tematiskt tilligg till 6versiktsplanen skulle innebira att den
bredare kommunomfattande planen, med alla de underlag som
belyser riksintressen samt mark- och resurshushéllning di inte
behéver omprovas.

Utredningen ser foljande nackdelar med en redovisning av
sambandet mellan bebyggelseutveckling och transportutveckling
enligt typfall 1:

o En redovisning av sambanden mellan bebyggelse- och transport-
strukturen kan vara resurskrivande att uppritta. Arbetsinsatsen
méste dock vigas mot den tidsbesparing som kan uppnis 1 efter-
foljande skeden dir konflikter kan uppstd om inte évergripande
strukturer ir utklarade.

o Effekter av en oversiktsplan har en viss férdrdjning eftersom
planen inte fir en omedelbar verkan. Nir planen vil ir upprittad
och tillimpas bor den dock bidra till en robust och transport-
effektiv struktur.

e I kommuner dir transportférhillanden ir mindre komplexa eller
dir efterfrigan gillande férindringar 1 bebyggelse- och trafik-
strukturen ir mycket liten kan en redovisning av bebyggelse- och
transportstrukturen ge liten nytta 1 férhillande till kostnaden for
att uppritta den. En sddan redovisning kan vara féremal for sam-
rdd och dialog med linsstyrelsen i det fall det uppkommer behov
av en stdrre exploatering.

Utredningens kommentar till typfall 1

Oversiktsplanen ir obligatorisk och en redovisning av sambandet
mellan bebyggelseutveckling och transportinfrastruktur kan sigas
utgora en del av en dversiktsplan. Varje kommun bestimmer omfatt-
ningen av sin 6versiktsplan samtidigt som staten genom linsstyrel-
sen stiller krav pd att planen redovisar vissa frigor. Enligt 3 kap. 4 §
PBL ska kommunen redovisa sin bedémning av hur skyldigheten att
ta hinsyn till allminna intressen enligt 2 kap. PBL kommer att till-
godoses.
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Andamdlsenlig struktur ingdr som allmint intresse i 2 kap. 3 § PBL.
Ett fortydligande av att dndamadlsenlig struktur kan avse en redovis-
ning av sambandet mellan bebyggelse- och transportinfrastruktur.
I dialogen mellan stat och kommun i samridsskedet kan omfatt-
ningen av sidan redovisning klargoras.

Det kan vervigas att ge linsstyrelsen en vidgad roll bdde i sam-
ridsskedet och i granskningsskedet nir det giller kommunens redo-
visning av bebyggelse- och transportstrukturen. Om linsstyrelsen
kommenterar redovisningens tydlighet 1 sitt granskningsyttrande kan
det 1 sin tur utgéra grund for dialog med byggherrar och fastig-
hetsigare 1 detaljplaneskedet utan ytterligare analyser. P4 det sittet
kan &versiktsplanen verka som ett férenklande och effektiviserande
verktyg.

Om linsstyrelsen finner att 6versiktsplanen ir tillrickligt tydlig
avseende (en utvecklad innebord av) indamailsenlig struktur kan
redovisningen &beropas 1 detaljplanering och bidra till en tydlig
dialog med byggherrar och fastighetsigare. Om linsstyrelsen finner
att redovisningen inte ir tillricklig 1 dversiktsplanen kan frigorna
behova 16sas 1 detaljplaneringsskedet, vilket i s3 fall kan bli mer resurs-
krivande.

Vi menar inte att redovisning av indaméilsenlig struktur skulle
utgora en ingripandegrund for staten enligt 11 kap. 10-11 §§ PBL.
Diremot kan linsstyrelsen féra en dialog med kommunen och till-
handahilla underlag f6r kommunens bedémningar samt ge rid i
friga om sidana allminna intressen enligt 2 kap PBL.

Vi har konstaterat att kommuner som utredningen har varit i kon-
takt med efterfrdgar en starkare grund for att kriva mer noggranna
overviganden och stillningstagande om mobilitetsfrigorna. Ett tyd-
ligt material inom ramen fér Sversiktsplanering skulle sannolikt
underlitta f6r kommunen att stilla krav pd byggherrar och fastig-
hetsigare i detaljplaneskedet.

En redovisning av bebyggelse- och transportinfrastrukturen skulle
kunna utgdras av ett tematiskt tilligg till dversiktsplanen nir man vill
undvika ett omtag av hela 6versiktsplaneprocessen. Tilligget eller
oversiktsplanen kan ocksi vara ett strategiskt instrument for
samordning med regional och nationell transportplanering och ett
instrument for att definiera vad som kan krivas 1 ett enskilt exploa-
teringsomrdde for att projektet ska uppfylla stillda hillbarhetskrav.
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I samband med den kommunomfattande 6versiktsplanen kan siledes
samverkan med den aktuella regionen och med Trafikverket utvecklas.
Oversiktplaneutredningen har i sitt delbetinkande En utvecklad
dversiktsplanering. Att underlitta efterfoliande planering (SOU 2018:46
del 1) redovisat forslag till forindringar. Ovanstdende resonemang
om att dverviga indringar 1 PBL avseende 6versiktsplanering kan ha
beréringspunkter med Oversiktplaneutredningens férslag.

Typfall 2. Redovisning av bebyggelse-
och transportinfrastrukturen for ett detaljplaneomrade

Nuvarande bestimmelser 1 PBL utgér inte ett hinder fér att ett
detaljplaneomride kan utformas i riktning mot hallbar mobilitet och
ett transporteffektivt samhille genom fysiska dtgirder i form av egen-
skapsbestimmelser. En genomtinkt utformning av ett bebyggelse-
omrdde kan leda till mer littanvinda gdng- och cykelstrik, naturliga
platser f6r uppstillning och férvaring av delade cyklar och bilar samt
noder for leveranser och itervinning, 1 kombination med en vil
gestaltad nirmiljo. Ytterligare fortydligande kan dock ske for okad
forstdelse och for att bryta rddande planeringstraditioner.
Foljande dndringar 1 PBL kan 6vervigas i typfall 2:

o att 2 kap. 3§ forsta stycket 1 PBL fértydligar innebérden av
dndamalsenlig struktur som ett allmint intresse som ska redovisas,

e att en redovisning av bebyggelse- och transportstrukturen tydligt
ska vara en del av planbeskrivningen (4 kap. 33 § PBL) och redo-
visa omrddets nirmare utformning och konsekvenser nér det géller
hur man ror sig och hur varor transporteras. Att en bestimmelse
infors 1 4 kap. 33 § forsta stycket 4 PBL, som anger att planbe-
skrivningen ska tydliggéra hur planutformningen frimjar en héllbar
och likvirdig mobilitet (likvirdighet mellan trafikslag),

e att processen fortydligas 1 4 kap. 33 § PBL vid undersékning av
om en detaljplan behdver miljobedémas enligt 6 kap. miljobalken
genom analys av planomrédets tillginglighet och klimatpaverkan,

e att processen fortydligas nir en sddan strategisk miljobediomning
krivs som avses 1 6 kap. miljobalken med avseende pa planomra-
dets tillginglighet och klimatpdverkan.
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Utredningen ser foljande fordelar med redovisning av bebyggelse-
och transportstrukturen for detaljplaneomrdden enligt typfall 2:

o Att koppla bebyggelse- och transportplanering till ett krav pd
konsekvensbeskrivning av en detaljplan skulle fortydliga vikten av
att bidra till ett transporteffektivt samhille och att uppnd klimat-
mélen. Den trafik som genereras till och frin ett planomrade kan
beskrivas 1 planen med dtgirder for att begrinsa eller undanréja
negativa effekter. Konsekvensbeskrivningen skulle ansluta till éver-
siktsplanens redovisning av bebyggelse- och transportstrukturen.

o Att planbeskrivningen tydliggor hallbarbetsperspektivet fér berdrda
aktorer och att detta perspektiv ingdr 1 beskrivningen av planens
egenskaper, konsekvenser, genomférande och i aktérernas ansvar
och roller.

e Genom att lyfta utmaningar zidigt i planprocessen skapas bittre
forutsittningar att nd goda resultat och forkorta efterféljande
processer. Overenskommelser och gemensamt formulerade mdl kan
vara ett alternativ, eller dtminstone ett bra komplement, till
tvdngsdtgirder 1 form av krav.

o Att strukturerade och smidiga processer for planering med hin-
syn till hillbarhetsmélen och klimatmalen kan studeras och ut-
vecklas som skalbara modeller och metoder som kan 3teranvindas
och spridas.

o Arbetet med hillbarhetsmél och transporter inom ett planomride
kan dga rum inom ramen for ett program till detaljplanen. Pro-
cesser vid upprittande av kvalitetsprogram har visat sig ge for-
bittrad forstdelse frin byggherrar kring kommunens intentioner
och bittre samverkan i genomférandet mellan kommun och bygg-
herre respektive byggherrar sinsemellan.' Ett kvalitetsprogram ir
dock inte obligatoriskt. Kvalitetsprogram kan dock liggas fast i
kommunfullmiktige som en policy f6r kommande detaljplanering.

! Engstrdm 2018. Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan- och bygglagen. Bilaga 4.
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Utredningen ser foljande nackdelar med redovisning av bebyggelse-
och transportstrukturen for detaljplaneomrdden enligt typfall 2

e Att planprocessen till en bérjan kan bli mer resurskrivande for
att uppnd likvirdig tillginglighet for alla trafikslag och uppfylla
hallbarhetsmélen.

¢ DPlanering med nya férhdllningssitt och f6r nya livsmonster kan 1
inledningsskedet medféra lingre forankringsprocess. Efter en tid
ir dock smidigare processer och resultat av hog kvalitet och som
forenklar férvaltningsskedet att vinta.

Utredningens kommentar till typfall 2

Utredningen menar att fértydliganden 1 PBL enligt ovan beskrivna
typfall kan tjina syftet att uppnd klimat- och hllbarhetsmélen. Flera
kommuner arbetar redan i denna riktning Vi bedémer att indringar
1 form av fértydliganden i regelverket kan stédja den kommunala
planeringen i detta arbete gentemot externa aktdrer, men dven inom
de egna forvaltningarna.

Vi konstaterar ocksd att tillkommande bestimmelser enligt ovan
kan innebira sdvil merarbete som férenklingar och effektiviseringar
1 planprocesserna.

I likhet med resonemanget gillande redovisning av bebyggelse- och
transportstrukturen 1 6versiktsplanen menar vi att ett fortydligande
av begreppet dndamadlsenlig struktur vid detaljplanering kan bidra till
hillbara [6sningar. I detaljplanering kan indamalsenlig struktur avse
vilka principer for likvirdig mobilitet mellan trafikslag som ska gilla
vid bebyggelseomridets utformning si att olika transport- och trafik-
slag far likvirdiga mojligheter att nyttjas med hinsyn till nirmiljon i
ett barn- och ildreperspektiv. Se dven rapporten Om krav pd trans-
portplaner i planliggning enligt plan- och bygglagen (Engstrém 2018,
bilaga 4).
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Typfall 3. Byggherren eller fastighetsagaren redovisar
de underlag som fordras for fysiska transportatgarder
inom ett detaljplaneomrade

Byggherrens eller fastighetsigarens underlag for detaljplanens

utformning

Detta typfall utgdr frin gillande bestimmelser 1 PBL, som innebir
att byggherren eller fastighetsigaren ska ta fram det underlag som
fordras for att utforma detaljplanen och som méjliggor att olika
trafikslag ges likvirdiga forutsittningar inom detaljplaneomridet.
Underlaget avser kvartersmarken for aktuell fastighet och dess
koppling till omgivande stadsdel. Detta underlag kan utformas som
ett program for fysiska dtgirder. Redovisningen kan vara underlag
tor bebyggelsekrav i detaljplanen inom ramen f6r PBL. Vissa dtgirder
kan d3 utgora villkor f6r bygglov eller startbesked enligt PBL sdsom
en viss anliggning f6r trafik eller utfarten eller en annan utgdng frin
fastigheten.

Kommunen har ldngtgiende rddighet nir det giller att kriva
underlag for fysisk utformning enligt bestimmelser 1 gillande PBL.
Hur ingdende kraven kan stillas har att géra med om kommunen ir
markigare eller ej.

Byggherrens eller fastighetsigarens frivilligt framtagna program
for icke-fysiska mobulitetsdtgirder

Atgirderna kan ocks3 vara associerade med att byggherren eller fastig-
hetsigaren frivilligt 3tar sig att erbjuda icke-fysiska mobilitets-
dtgirder’ som exempelvis medlemskap i fordonspool i utbyte mot att
minska antalet parkeringar genom flexibla parkeringstal. (Se kapitel 3
och kapitel 6). Vilka icke-fysiska mobilitetsitgirder som byggherren
ska utféra och nir de ska utféras kan inte vara en férutsittning fér lov.
Overenskommelser kan i stillet ingds mellan kommun och bygg-
herren eller fastighetsigaren 1 civilrittsliga avtal som kan vara bind-
ande 6ver tid. Dessa avtal upprittas vid sidan av myndighetsutévning
och tillimpning av PBL.

2 Se kapitel 1, avsnittet Begrepp.
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Samverkan kan ocksd ske 1 markanvisnings- eller exploaterings-
avtalsforhandlingar. Resultatet kan komma till uttryck bdde i avtalen
respektive 1 planbeskrivningen.

Kommunen har dock inte 1 dagsliget ndgon lagstadgad ritt eller
annan mojlighet att kriva transportplaner som avser &tgirder som
inte tjinar som underlag foér syftet med att uppritta en detaljplan.

Férutom redan nimnda &tgirder under typfall 2 kan féljande
tgird overvigas:

e Att infora bestimmelser som vidgar vad exploateringsavtal och
markanvisningsavtal fir innebdlla enligt PBL.

Utredningen ser foljande majligheter och fordelar med att byggherren
eller fastighetsigaren upprittar ett program for transportdtgirder som
underlag for planarbetet enligt typfall 3:

e Forutsittningarna for ett transporteffektivt samhille och for att
uppnd héllbarhets- och klimatmalen ¢kar.

e Kommunen fir tidigt underlag av byggherren eller fastighets-
dgaren nir det giller fysiska dtgirder for hillbar mobilitet inom
detaljplaneomridet.

e Byggherren eller fastighetsidgaren kan pa frivillig basis komplet-
tera underlaget och bidra med mobilitetstjinster genom att ta
egna initiativ som frimjar héllbart resande.

e Byggherren eller fastighetsigaren kan littare anpassa sitt kvarter
till omgivande struktur och samhillets 6vergripande krav.

o Byggherren eller fastighetsigaren kan fi ekonomiska fordelar och
mervirden genom en mer effektiv trafikférsérjning och ldng-
siktigt hillbara l6sningar.

e Planprocessen ir bred och inkluderande och limpar sig for att
utveckla gemensamma mélbilder f6r framtida bebyggelseomridens
egenskaper och férhdllanden.

God samverkan, hoég plankvalitet och bittre férutsittningar for

genomforande skapas om parterna gemensamt upprittar ett kvali-
tetsprogram f6r bebyggelse och transporter inom planomridet.
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Utredningen ser foljande svdrigheter eller nackdelar med att
byggherren eller fastighetsigaren upprittar ett program for
transportdtgirder som underlag for planarbetet enligt typfall 3:

e Det kan vara arbetskrivande och innebira hogre kostnader for
byggherren eller fastighetsigaren att uppritta ett underlag for
planens fysiska utformning.

e Kommunen kan inte heller med nya bestimmelser 1 PBL, enligt
ovan, ligga byggherren eller fastighetsigaren att bidra med alla
tillgingliga dtgirder f6r en likvirdig och héllbar mobilitet. Endast
vissa dtgirder kan krivas enligt PBL.

e Kommunen kan inte kriva att planerade och éverenskomna &t-
girder enligt detaljplanen ska genomféras om inte byggandet
startas. (Samma férhdllande som rider i dag).

e Det fordras sannolikt storre resurser att folja upp att dtgirder
enligt avtal verkligen genomférs.

o Avtal foljer fastighetsigaren och upphér vid dverlitelse av fastig-
heten, exempelvis om en hyresvird siljer fastigheten till en bostads-
rittsforening. (Samma férhdllande som rider i dag.)

Utredningens kommentar till typfall 3

I det hiir typfallet framgdr att kommunen inte kan stilla krav pg icke-
fysiska mobilitetsitgirder eller dtgirder som beror drift och for-
valtning av bebyggelsen (i motsats till krav pd underlag for den
fysiska dispositionen inom planomridet).

Det kan dock vara en fordel att icke-fysiska mobilitetsdtgirder
utreds och konkretiseras 1 forvig for att de fysiska dtgirder som
beslutas 1 detaljplanen ska kunna ges en optimal utformning. Detalj-
planen reglerar inte minniskors beteende, men kan skapa forutsitt-
ningar f6r och frimja ett klimatsmart beteende.’

3 Boverket (2018). Minskad klimatpdverkan i detaljplaneringen. www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/planering/detaljplan/detaljplaneinstrumentet/lamplighetsbedomning/klimatpa
verkan/ Himtad 2019-03-03.
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Typfall 4. Byggherren eller fastighetsagaren aldaggs att uppritta
ett program for transport- och mobilitetsatgirder inom ett
detaljplaneomrade och fér dess drift och forvaltning

Detta typfall innebir att byggherren eller fastighetsigaren liggs att
uppritta en plan dven for transport- och mobilitetsitgirder under
byggande, drift och férvaltning, alltsd efter det att detaljplanen har
antagits.

I typfall 3 redovisas kommunens méjlighet att reglera dtgirder
genom planutformning och bebyggelsekrav med st6d av PBL. Det
hir typfallet avser dtgirder som vi bedémer inte kan regleras med
stdd av PBL i dag och som vi anser att det inte heller ir limpligt att
reglera med stod av PBL.

Reglering av sddana mobilitetsdtgirder och dtgirder under drift
och férvaltning férekommer 1 dag genom 6msesidiga avsiktsforklar-
ingar eller andra former av avtal enligt civilrittslig lagstiftning. Kom-
munen har siledes inte mojlighet att dligga byggherren eller fastig-
hetsigaren att vidta sddana &tgirder.

Foljande dtgirder kan dvervigas for typfall 4:

o Att infora bestimmelser som vidgar vad exploateringsavtal och
markanvisningsavtal fir innebdlla enligt PBL (liksom 1 typfall 3).

e Att utreda om krav pd att byggherren eller fastighetsigaren upp-
rittar planer som innehdller transportdtgirder och mobilitets-
dtgirder 1 samband med detaljplanering kan regleras genom annan

lagstifining dn PBL.

I utredningens direktiv efterfrdgas for- och nackdelar med att kom-
muner ges ritt att stilla krav pd transportplaner i samband med
detaljplanering.

Utredningen ser foljande majligheter och fordelar med att byggherren
eller fastighetsigaren dliggs att uppritta ett program for transport- och
mobilitetsdtgirder inom ett detaljplaneomrdde for byggande samt
drifts och forvaltningsfasen:

e Forutsittningarna dkar for att ett transporteffektivt samhille och
att hillbarhets- och klimatmalen ska uppnas.

148



SOU 2019:17 Hur kan krav pa transportplaner utformas?

¢ En transport- och mobilitetsplan skulle kunna kombinera fysiska
och icke-fysiska dtgirder i form av dtgirdspaket. Enligt det bak-
grundsmaterial vi tagit del av finns det forutsittningar att nd
sirskilt goda effekter genom sidana kombinationer. Planen kan
omfatta hela dtgirdskedjan dir fysiska dtgirder kombineras med
beteendepdverkande dtgirder och dir 3tgirderna forvaltas och
drivs ekonomiskt och administrativt éver tid genom fastighets-
igare, verksamhetsutévaren eller annan aktor. Det handlar om ett
arbetssitt som dr uppmirksammat sdvil inom flera svenska kom-
muner som inom EU.*

o Byggherren eller fastighetsigaren kan anpassa funktioner 1 sitt
kvarter till omgivande struktur och samhillets 6vergripande krav.

Utredningen ser foljande svdrigheter och nackdelar med att
kommunen har majlighet eller lagstadgat stéd for att stilla krav pd att
byggherren eller fastighetsigaren upprittar ett program for transport-
och mobilitetsdtgirder inom ett detaljplaneomrdde for byggande samt
drifts- och forvaltningsfasen:

e Det kan vara arbetskrivande och innebira hogre kostnader for
byggherren eller fastighetsigaren att uppritta en plan for &tgirder.

e Detirosikert hur en lagstadgad ritt f6r kommunen att stilla krav
kan 18sas lagtekniskt.

e Det innebir svirigheter att anpassa de 16sningar som anvinds 1
andra EU-linder till svenska férhéllanden pd grund av det kom-
munala sjilvstyret. (Se kapitel 6, avsnitt 6.1.5).

o Eftersom reglering av dtgirderna inte ir utvecklad finns det heller
inte ndgot system for uppféljning, tillsyn och sanktioner.

* http://sump-network.eu/about. Det finns en stormingd EU-projekt som syftar till att

implementera SUMP i europeiska stider, kommuner och regioner. Den nationella nivin i
andra europeiska linder har agerat mer stédjande och padrivande in vad som har skett pd
nationell nivd 1 Sverige dir enskilda kommuner sjilva har engagerat sig. (Wendle, B 2019).
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Utredningens kommentar till typfall 4:

Planer har inte nigot férvaltningsskede efter genomférandet. Enligt
rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan- och
bygglagen (Engstrém 2018, bilaga 4). ir verksamhetspdverkande regler
frimmande for PBL. Vi drar dirfor slutsatsen att krav pd verksam-
heter, deras férvaltning och drift inte bér knytas till PBL.

En intressant aspekt ir att kommuner f6r egen del skulle kunna
vidta bide fysiska och icke-fysiska mobilitetsdtgirder vilka skulle
kunna inkluderas i redovisningen bebyggelse- och transportstruk-
turen inom ett detaljplaneomrdde’. Sidana dtgirder diskuteras pd
EU-niv8 och de ryms dven inom fyrstegsprincipen® som Trafik-
verket ska tillimpa och ofta i samverkan med kommunen.

Av bakgrundsmaterialet framgir att det dr dnskvirt att kom-
muner ges laglig ritt att stilla sddana krav pa byggherrar, fastighets-
dgare och dven verksamhetsutovare. (Se kapitel 2, 4 och 6). Flera
myndigheter framhiller att det ir nédvindigt med transportpla-
nering och reglerande &tgirder f6r befintliga verksamheter om sam-
hillet ska nd klimatmé&len f6r inrikes transporter. Ett exempel som
lyfts dr externetableringar med dilig tillging till kollektivtrafik.
Utredningens slutsats ir att en sddan méjlighet eller lagstadgad ritt
till reglering kan vara angeligen, men behéver sékas genom andra
bestimmelser och regelverk in PBL.

7.2 Kompetensutveckling

Utredningen konstaterar att berérda aktorer efterfrigar okat kun-
nande om sambanden mellan mobilitet, tillginglighet och bebyggelse-
utveckling. I bakgrundsmaterialet pekas p& behovet av kunskaps-
héjande insatser. Bland annat efterfrgas f6ljande:

e Kunskapshéjande insatser och vigledningar fér den lokala och
regionala nivin om minskad klimatpaverkan i samhillsplaneringen.

5 Det kan iven avse s kallade managementitgirder som ir beteendepdverkande. Icke-fysiska
mobilitetsitgirder kan vara synonyma med beteendepdverkande dtgirder.

¢ Princip som innebir att mojliga tgirder for att forbittra eller 16sa problem i transportsystemet
ska provas och analyseras stegvis. Analysstegen enligt fyrstegsprincipen ir: 1. Atgirder som kan
paverka transportefterfrigan och val av transportsitt. 2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande
av befintlig infrastruktur. 3. Begrinsade ombyggnadsitgirder. 4. Nyinvesteringar och stérre om-
byggnadsitgirder.
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e Ett forum som fir i uppdrag att behandla bostadsférsorjnings-
frigor och fysisk planering utifrdn ett framtidsperspektiv.

o Bittre kunskapsunderlag for att stédja kommuner som vill arbeta
med sinkta parkeringstal och héllbara mobilitetstjinster.

e Gemensamma plattformar dir berérda aktdrer samverkar bide
mellan planeringsnivier inom landet och med st6d av EU:s sats-
ningar nir det giller Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP)’.

I rapporten Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan- och
bygglagen (Engstrom 2018, bilaga 4) framhills att ett krav enligt
direktivet i forsta hand bér riktas mot att processen tillfors kunskap
om sambanden mellan mobilitet, tillginglighet och bebyggelseutveck-
ling. I rapporten analyseras och fors ett resonemang om behovet av
kunskapshéjande insatser. Det handlar om tankefigurer som maste
paverkas om lagindringar ska f genomslagskraft och inte bli tomma
paragrafer”.

Utredningen vill i sammanhanget framhilla att flera av de aktdrer
vi mott 1 utredningsarbetet har lyft fram Boverkets vigledningar och
PBL Kunskapsbanken som mycket anvindbara kunskapskillor.®

7 http://sump-network.eu/about. Det finns en stor mingd EU-projekt som syftar till att
implementera SUMP i europeiska stider, kommuner och regioner. Den nationella nivén i
andra europeiska linder har agerat mer stédjande och pddrivande in vad som har skett pd
nationell nivé 1 Sverige dir enskilda kommuner sjilva har engagerat sig. (Wendle, B 2019).

$ www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/
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3 Slutsatser och resonemang
om mojliga atgarder

8.1 Slutsatser pa 6vergripande niva

Utredningen konstaterar att det finns starka skil att fora frigan
vidare om nya och bittre verktyg for integrerad bebyggelse- och
transportplanering. Samordning av planer f6r bebyggelse och trans-
porter ir enligt vir uppfattning en férutsittning for:

e att stider ska kunna utvecklas hillbart, och

e att klimatmalen ska kunna uppnés.

Ett fortsatt arbete bor dven utreda frigan om ett transporteffektivt
samhille ur ett bredare perspektiv och underséka mojliga vigar till
sikerstillande av m3luppfyllelse genom olika styrmedel som kun-
skapstillférsel, dialog, férhandling och lagstiftning.

Enligt regeringsforklaringen i januari 2019 ska Sverige bli virldens
forsta fossilfria vilfirdsland. Atgirder avseende inrikes transporter ir
nyckeln till miluppfyllelse. Det ir ocksd vir uppfattning att arbetet
med att nd ett transporteffektivt samhille ir en av de viktigaste &t-
girderna for att uppnd klimatmalen.

Utredningen finner starkt stdd 1 uppfattningen att tgirder for
samordning av bebyggelse och transporter ir nédvindiga bland de
aktdrer vi mott och 1 det underlagsmaterial vi tagit del av 1 utred-
ningsarbetet.

Behovet understryks bland annat i rapporten Strategisk plan for
omstéllning av transportsektorn till fossilfribet'. Rapporten redovisar
den 4tgirdsplan fér att minska utslippen inom transportsektorn,

! Energimyndigheten 2017. Strategisk plan {6r omstillning av transportsektorn till fossilfrihet,
SOFT, ER 2017:07.
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som togs fram gemensamt av Boverket, Energimyndigheten, Natur-
vardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen pd
uppdrag av regeringen r 2017.

I Kunskapsunderlag till betinkande om transportplaner inom utred-
ningen Samordning for bostadsbyggande® frin september 2018 fram-
fors att "Tecknen ir minga pd att ett annat forhdllningssite till
bebyggelseutvecklingen idn den gillande ir nédvindig. Tiden ir
mogen.” Vidare konstateras att “sambandet mellan klimatfrigan och
hillbar stadsutveckling ir central. Samspelet mellan tillginglighet,
bebyggelseutvecklingen och transportarbete ir siledes inte “en friga
bland andra” utan kanske den viktigaste bide f6r samhillsplaner-
ingen allmint och inom ramen fér plan- och bygglagen sirskilt,
eftersom den samtidigt bidrar till att férverkliga hllbarhetsbegrep-
pets samtliga dimensioner.”

I arbetet med att "analysera f6r- och nackdelar med en lagstadgad
ritt f6r kommuner att inféra krav pd transportplaner 1 detalj-
planering f6r nyetablering av bostider enligt plan- och bygglagen”
for att “bidra till att skapa forutsittningar for ett transporteffektive
samhille dir minniskor reser miljévinligt och dir godstransporter
samordnas” har utredningen sett att ett bredare perspektiv behover
anliggas. Nigra overgripande slutsatser av denna bredare analys ir
enligt foljande.

e Nyaverktyg och styrmedel f6r samordnad bebyggelse- och trans-
portplanering behévs for att klimatma&len ska kunna nis.

e Nya styrmedel foér transportitgirder 1 befintliga stadsmiljoer
behover utvecklas.

e Sambandet mellan transport- och bebyggelseplanering behéver
fortydligas och forstirkas.

e Begreppet transportplan behéver utvecklas for att vara relevant i
en modern hillbar stadsplanering.

o Byggherrars och andra aktorers roll behover fortydligas nir det
giller transporteffektiva 16sningar vid framtagande av en detalj-

plan.

2 Engstrém C-J 2018, Om krav pd transportplaner i planliggning enligt plan- och bygglagen.
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e Samverkan om transporter regionalt och nationellt i samband
med kommunal fysisk planering behover férbittras.

e Kombinationer av fysiska och beteendepdverkande tgirder beho-
ver tillimpas mer i den kommunala planeringen. Modeller och
planeringsverktyg for detta behover utvecklas.

o Krav bor riktas mot att processen tillfors kunskap om sambanden
mellan mobilitet, tillginglighet och bebyggelseutveckling.

8.2 Slutsats av analys av for- och nackdelar

Utredningen har i1 enlighet med uppdraget inventerat och analyserat
troliga for och nackdelar med krav pd transportplaner i detalj-
planering. Analysen framgir av féregiende kapitel, dir vi ocks3 har
resonerat om mdjliga vigar som kan bidra till mélet enligt utred-
ningsuppdraget.’

Utredningens analys har lett till slutsatsen att fordelarna med ett
krav eller andra former for sikerstillande av miluppfyllelse dver-
viger. Tvd av de viktigaste fordelarna dr enligt var analys:

e att planer och 4tgirder f6r samordning av bebyggelse och trans-
porter kan frimja en likvirdig och transporteffektiv tillginglighet
for olika transportslag i bebyggelseomriden,

e att planer och &tgirder f6r samordning av bebyggelse och trans-
porter kan bidra till bittre effektivitet 1 samverkan mellan olika
planeringsnivder (lokal, regional och nationell nivd) nir det géller
transporter och bebyggelseutveckling.

8.3 Resonemang om mojliga atgarder vad galler
fragan om krav pa transportplaner

Som ett led i arbetat med att analysera fér- och nackdelar med krav
pa transportplaner, har utredningen funnit skil att dven resonera om
mojliga sitt att infora eventuella krav. I ett fortsatt utredningsarbete
kan tgirder enligt f6ljande studeras.

3 Att “bidra till att skapa férutsittningar for ett transporteffektivt samhille dir minniskor
reser miljévinligt och dir godstransporter samordnas” (dir. 2017:126).
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Fortydliganden i plan- och bygglagen om kommunala
transportplaner

Utredningen bedémer, mot bakgrund av analyserna, att bestimmel-
serna i plan- och bygglagen, kan fértydligas nir det giller sivil
detaljplanering som 6versiktsplanering® i syfte att:

e frimja en likvirdig och transporteffektiv tillginglighet for olika
transportslag 1 bebyggelseomriden,

e frimja samverkan mellan olika planeringsnivier nir det giller
transporter och bebyggelseutveckling.

Atgirder i form av detaljplan

Utredningens slutsats ir att fortydliganden i plan- och bygglagen
skulle kunna frimja likvirdig tillginglighet och likvirdiga forutsitt-
ningar for olika trafikslag i samband med detaljplanering. S3dana
fortydliganden bor avse savil hur tillginglighet skapas genom pla-
nering av transportsystem, som genom hur bebyggelse och verk-
samheter utformas och lokaliseras.

Atgirder i form av sversiktsplan

Fortydliganden 1 plan- och bygglagen skulle dven kunna bidra till att
stirka 6versiktsplanens strategiska betydelse nir det giller trans-
portsystemets koppling till regional och nationell sektorplanering
och hur en kommunomfattande bebyggelse- och transportplan
bittre kan samordnas i en urban och regional struktur.

Vi bedémer att fortydliganden, antingen 1 sjilva versiktsplanen
eller genom ett tematiske tilligg, kan underlitta bebyggelse- och
transportplanering 1 detaljplaner genom att effektivisera samrid,
fortydliga krav i férvig och undanrdja frigestillningar som annars
kan bli en belastning i1 enskilda detaljplaneprocesser. Fortydliganden
om kommunomfattande bebyggelse- och transportplanering i 6ver-
siktsplanen skulle ocksé tydliggéra betydelsen av sambanden mellan
bebyggelse och transporter fér byggherrar, fastighetsigare och

*Se kapitel 6 och kapitel 7 samt Skiss till innebérd av kommunal transportplan och dndamadls-
enlig struktur, s. 68 1 bilaga 4.
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verksamhetsutévare. Krav i detaljplaneprocessen kan dirigenom bli
mer forutsigbara och transparenta. Tydligare kommunomfattande
bebyggelse- och transportplaner kan ocksi utgéra underlag vid
transportdtgirder 1 befintlig stadsmiljé.

Atgéirderna anpassas till kommuners olika forutsitiningar

Ett eventuellt krav pd kommuner enligt plan- och bygglagen att
uppritta en samlad transportplan i samband med detaljplanering och
i form av en kommunomfattande transportplan bor tillimpas selek-
tivt med hinsyn till kommunernas olika férutsittningar. Former och
kriterier f6r att undanta kommuner frin krav behover 1 sddana fall
studeras vidare.

Mojlighet att stilla krav pd byggherrar, fastighetsigare
och verksamhetsutdvare

Utredningen anser att det ir angeliget att vidare utreda hur kom-
muner kan sikerstilla att byggherrar, fastighetsigare och verksam-
hetsutdvare bidrar till transporteffektivitet 1 sivil detaljplaner som
vid dtgirder 1 befintlig stadsmiljé. Vidare bér terminologin for-
tydligas 1 syfte att underlitta férstielsen av vad som &syftas.

Av bakgrundsmaterialet framgar uttalade 6nskemél om att kom-
muner ska kunna dligga byggherrar, fastighetsigare och verksam-
hetsutdvare att uppritta transportplaner i samband med detalj-
planering. Det frimsta motivet som framférs ir att klimatmalen ska
kunna nds. Det framgdr vidare att mojligheten att stilla krav kan
begrinsas till vissa situationer, exempelvis en stdrre nyetablering av
bebyggelse eller dir bil- och lastbilstrafik riskerar att oka.

Utredningens beddmning ir att en méjlighet, och 1 synnerhet en
lagstadgad ritt, att sakerstilla eller stilla krav pd annan part (bygg-
herrar, fastighetsigare, verksamhetsutdvare) avseende transport-
dtgirder och mobilitetsprogram 1 samband med detaljplaner bér
knytas till ett krav pd att kommunerna sjilva har upprittat en samlad
transportplan i samband med detaljplanering och i form av en kom-
munomfattande transportplan.

Utredningens analyser pekar ocks3 pd att det inte dr limpligt att
inféra bestimmelser i plan- och bygglagen om kommuners ritt att
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stilla krav pa byggaktorer, alternativt att sdkerstilla att vidta trans-
portitgirder i samband med detaljplanering.

Utredningen menar sdledes att eventuella krav pd transportplaner
bor riktas gentemot kommunen. Former for krav (eller sikerstillande
av miluppfyllelse) pd transportplaner riktade mot byggherrar, fastig-
hetsiigare och verksambetsutivare bor utredas. Dessa planer skulle till
exempel kunna benimnas samlade dtgirdspaket for transportdtgirder,
transportprogram eller mobilitetsprogram.

Utredningen ser att det finns skil att vidare underséka hur
byggherrar, fastighetsigare och verksamhetsutdvare kan samverka
med kommunerna 1 samband med detaljplanering si att dtgirder for
ett transporteffektivt samhille sikerstills. Detta bér i forsta hand ske
genom utvecklade avtalsformer.” 1 andra hand bor samverkan siker-
stillas genom ligganden i form av krav. Atgirderna och formerna
for dessa kan utredas i samrdd med byggherrar, fastighetsigare och
verksamhetsutdvare.

En fortsatt utredning bér omfatta hur reglering kan utvecklas,
sdvil genom civilrittsliga avtalsformer som genom bestimmelser
med stdd av annan lagstiftning dn plan- och bygglagen.

5 Avtalsinstitutet innebir begrinsningar i form av vilka tgirder som far regleras. Avtal upphor
om fastigheten &verldts till annan dgare.
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Bilaga 1

Kommittédirektiv 2017:126

Samordning for okat och hallbart bostadsbyggande

Beslut vid regeringssammantride den 13 december 2017

Sammanfattning

En sirskild utredare ska underlitta samordningen mellan berérda
parter 1 samhillsbyggnadsprocessen 1 kommuner med sirskilt kom-
plexa planeringsforutsittningar.

Syftet med uppdraget dr att underlitta planeringsprocesser for att
fa till stdnd ett 6kat och hillbart bostadsbyggande.

Utredaren ska bl.a.

e erbjuda en arena f6r dialog mellan berérda parter,

e stddja kommuner i planeringen av bostadsexploateringar dir f6r-
utsittningarna ir sirskilt komplexa,

e underlitta for kommuner i arbetet med innovationer f6r hillbar
stadsutveckling,

o verka for metodutveckling for sirskilt komplexa planeringstorut-
sdttningar,

e bilda och driva ett nitverk f6r kommuner som bygger nya stads-
delar och stider,

o fortsitta arbetet med uppdraget att samordna stérre samlade
exploateringar med héllbart byggande,

o fortsitta arbetet med uppdraget om bostadsbyggande p3 statens
fastigheter,
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e analysera for- och nackdelar med att inféra méjlighet till krav pd
transportplaner i detaljplanering for nyetablering av bostider.

Uppdraget ska delredovisas senast den 15 december 2018 och den

15 december 2019. Frigan om krav pd transportplaner ska redovisas

1 den delredovisning som limnas senast den 15 december 2018.
Uppdraget ska slutredovisas senast den 31 december 2020.

Bakgrund
Bostadsbrist

Det rider stor bostadsbrist 1 Sverige i dag och bostadsbyggandet har
under ménga &r varit l3gt 1 forhdllande till befolkningstillvixten.
Drygt 80 procent av Sveriges befolkning bor 1 kommuner som bedé-
mer att de har ett underskott pd bostider. Trots att byggtakten okat
avsevirt de senaste dren saknas cirka 600 000 bostider fram till 2025
enligt Boverkets prognos frdn juli 2017. Byggtakten behéver mot
denna bakgrund fortsitta hillas hég samtidigt som det finns ett allt
mer uppenbart behov av att hitta sitt att bygga bostider som befolk-
ningsgrupper med ligre inkomst har rdd med fér att {4 balans pd
bostadsmarknaden.

Det ir av stor vikt att de bostider som 1 dag byggs 1 snabb takt,
och stiderna som dessa byggs 1, gestaltas med hog arkitektonisk kvali-
tet, att de bostidder och miljoer som utformas ir lingsiktigt hllbara,
inte minst ur ett jimstilldhets- och barnperspektiv, och att hinsyn
tas till befintliga virden som frimjar goda livsmiljer.

Samordning av stérre samlade exploateringar med hillbart byggande

For att méta den allvarliga bostadsbristen lanserade bostadsministern
och finansministern i juni 2016 en s.k. 22-punktslista med 3tgirder
for att 6ka bostadsbyggandet och fér att utnyttja det befintliga
bestdndet bittre.

En av dtgirderna i 22-punktslistan handlar om att 3 till stind
storre samlade exploateringar som samtidigt bidrar till en lingsiktigt
hallbar stadsutveckling. Regeringen uppdrog dirfér den 17 november
2016 &t en samordnare (dnr N2016/07177/PBB) att identifiera en
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eller flera kommuner dir det finns framtagna planer pd samlade
exploateringar for en stdrre mingd bostider men dir planerna av
nigot skil inte kan genomféras, t.ex. pd grund av att det saknas
relevant statlig infrastruktur eller limplig kompetens. Samordnaren
ska ocks3 identifiera omriden som inte finns med i befintliga planer,
men dir det pd lingre sikt finns mojlighet till helt nya stérre bostads-
exploateringar. I uppdraget ingdr ocksd bl.a. att identifiera och beskriva
varfér ett genomférande av planen inte har skett och att bedéma om
det ir relevant for staten att vara behjilplig f6r att planen ska kunna
genomforas, och i s fall foresld pd vilket sitt.

Samordnaren fick 1 juni 2017 ett f6rlingt och dndrat uppdrag
(dnr N2017/04380/PBB) att, férutom att fortsitta grunduppdraget,
ingd 6verenskommelser med kommuner dir exploatering féreslas.
Uppdraget ska slutredovisas senast den 31 december 2017.

I arbetet med uppdraget har samordnaren funnit att nya stads-
delar allt oftare byggs i det som tidigare varit industri- eller hamn-
omriden dir férorenad mark och andra férhillanden férsvirar exploa-
teringen. Valet av sidan mark beror pd att exploatering pd hogklassig
jordbruksmark bér undvikas och for att bostider i centrala ligen
nira kollektivtrafik och service ska mojliggéras. De svdra markfor-
hillandena gor att minga planeringsprocesser blir komplexa.

I delrapporterna som samordnaren limnat beskrivs behovet av en
neutral arena f6r dialog om sidana sirskilt komplexa planeringssituatio-
ner. Vidare foreslds att staten upprittar en funktion f6r samordning
som stdd till foretridesvis kommuner (dnr N2017/02085/PBB och
N2017/04516/PBB).

Kommuners och linsstyrelsers roll i planeringssystemet

Det ir enligt plan- och bygglagen (2010:900) en kommunal ange-
ligenhet att planligga anvindningen av mark och vatten. Detta ansvar
omfattar befogenheter att bestimma om planliggning ska komma
till stdnd eller inte, anta planer och i 6vrigt bedéma markens limp-
lighet fér byggande.

Linsstyrelsens roll dr bl.a. att ta tillvara och samordna statens
intressen och ge rdd om tillimpningen av 2 kap. plan- och bygglagen.
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Linsstyrelsens roll under planprocessen ir att bidra med rdd, syn-
punkter och tillhandahilla underlag som ger kommunen mojlighet
att utforma planférslaget for att bl.a. undvika ett statligt ingripande.

Under granskningstiden ska linsstyrelsen yttra sig éver ett for-
slag till detaljplan, t.ex. om forslaget innebir att ett riksintresse
enligt 3 eller 4 kap. miljobalken inte tillgodoses, eller om regleringen
av sddana frdgor om anvindningen av mark- och vattenomrdden som
angdr flera kommuner inte har samordnats pd ett limpligt sitt.

Om en kommun inte rittar sig efter linsstyrelsens synpunkter,
kan linsstyrelsen fatta beslut om att 6verpréva kommunens beslut
att anta en detaljplan. Linsstyrelsen ska upphiva kommunens beslut
att anta en detaljplan om den inte tillgodoser statliga intressen. Lins-
styrelsens beslut att upphiva kommunens antagande av detaljplan far
overklagas. Om ett drende som 6verklagats i allmin férvaltnings-
domstol ror en friga som har sirskild betydelse f6r Férsvarsmakten,
Forsvarets materielverk, Forsvarets radioanstalt eller Fortifikations-
verket, ska domstolen 6verlimna drendet till regeringen for slutligt
avgorande.

Innovation for okad hallbarbet

Innovation handlar om nya eller bittre I6sningar som bidrar till till-
vixt och sysselsittning samt skapar virde f6r miljo, klimat, samhille,
foretag och individer. Regeringen arbetar aktivt med att stirka inno-
vations och fornyelsekraften hos svenska foretag inom ménga sam-
hillsomriden.

En okad innovationskraft ir dven viktig inom andra sektorer.
Regeringens forskningspolitiska mal ir att Sverige ska vara ett av
virldens frimsta forsknings- och innovationslinder och en ledande
kunskapsnation, dir hégkvalitativ forskning, hogre utbildning och
innovation leder till samhillets utveckling och vilfird, niringslivets
konkurrenskraft och svarar mot de samhillsutmaningar vi star infor,
bade i Sverige och globalt (prop. 2016/17:50, Kunskap i samverkan
— f6r samhiillets utmaningar och stirkt konkurrenskraft).

Genom att satsa pd innovationsarbete liggs grunden f6r ny, ling-
siktig och foérdjupad grinséverskridande samverkan och stirkt inno-
vationsférmaga. Regeringens satsning pd de strategiska samverkans-
programmen ir ett exempel pd detta. Genom dem pekas fem svenska
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styrkeomriden ut dir det finns méjlighet att kraftsamla for att méta
stora samhillsutmaningar. Genom samverkan mellan offentliga akto-
rer, niringsliv och akademi identifieras innovativa l6sningar som stir-
ker konkurrenskraften, bidrar till en hdllbar utveckling och skapar fler
jobb.

Inom ramen foér hdllbar stadsutveckling finns stor potential att
arbeta med innovationer, vilket ir en central utgdngspunkt fér sam-
verkansprogrammet Smarta stider. Kommunernas kunskap om, instill-
ning till samt vilja och méjlighet att arbeta med innovativa [8sningar
for att skapa hillbara gestaltade livsmiljder ir avgdrande i det sam-
manhanget. Innovationer som bidrar till en 6kad folkhilsa genom
t.ex. minskad segregation och tillging till natur och gronska ir vik-
tigt f6r den hillbara och smarta staden.

Relaterat till samverkansprogrammet Smarta stider har en natio-
nell export- och investeringsplattform lanserats, Smart City Sweden.
Med utgdngpunkt 1 Agenda 2030-méilen demonstreras dir ett antal
virdekedjor dir svenska foretag kan leverera 16sningar. I linje med
Sveriges exportstrategi dr Smart City Sweden viktig for att sprida
svenska innovativa idéer, l6sningar och testbiddar som har med stads-
utveckling att gora till omvirlden och dirmed mojliggora 6kad svensk
export pd omridet.

Utredningen om bostadsbyggande pd statens fastigheter

I januari 2017 tillsatte regeringen Utredningen om bostadsbyggande
pé statens fastigheter (dir. 2017:7). Utredaren, som ska fungera som
en férhandlingsperson, har i uppdrag att verka fér att f3 tll stdnd
bostadsbyggande pd statens fastigheter.

I enlighet med direktiven har utredningen huvudsakligen utgitt
frén de statliga fastigheter som Planprocessutredningen 1 sitt betink-
ande Bittre arbete mellan stat och kommun (SOU 2015:109) identi-
fierat som mojliga f6r bostadsbyggande. Utredningen har {6r varje
statligt dgd fastighet bedomt om det finns ett lingsiktigt intresse for
staten av att behilla hela eller delar av fastigheten fér dess nuvarande
anvindning samt bedémt om fastigheten kan ge ett visentligt bostads-
tillskott. I delbetinkandet Bostider pd statens mark — en mojlighet?
(SOU 2017:71) har utredningen bedémt att totalt 65 fastigheter har
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forutsittningar for bostadsbyggande. I friga om fastigheter dir utred-
ningen bedémt att bostadsbyggande kan vara aktuellt ska utredaren
enligt direktiven sammanféra relevanta aktorer i syfte att realisera
bostadsbyggande. Utredningen arbetar nu vidare med de 65 fastighe-
terna och verkar f6r éverldtelser av dessa. Utredningen ska slutredo-
visa sitt uppdrag senast den 15 februari 2018.

Krav pd transportplaner i samband med detaljplanering
for nyetablering av bostider

Av budgetpropositionen {6r 2017 (prop. 2017/18:1, utgiftsomride 22),
framg3r att regeringen har for avsikt att se dver frdgan om en lagstadgad
ritt for kommuner att inféra krav pa transportplaner vid nyetableringar.
Skrivningen i budgetpropositionen f6r 2017 hirstammar frn forslag i
slutbetinkandet Bilen, biffen, bostaden (SOU 2005:51) fr&n Utred-
ningen En handlingsplan f6r hllbar konsumtion — fér hushéllen. Dir
redovisas att varken miljobalken eller plan- och bygglagen ger kom-
munerna tillrickligt goda mojligheter att stilla de krav som behovs for
att nd ett mer transporteffektivt samhille.

Betinkandets foérslag om att inféra mojlighet till krav pd trans-
portplaner i detaljplan handlar om att genomféra dndringar i plan-
och bygglagen som skulle méjliggora f6r kommunerna att kunna dligga
verksamhetsutdvare att uppritta sidana planer i samband med detalj-
planering fér nyetablering av bostider, f6r minskat transportbehov,
effektivare transporter samt miljévinligare resor och transporter.

Uppdraget
Erbjuda en arena for dialog

I takt med att fler markomrdden som har sirskilt komplexa planer-
ingsférutsittningar kan komma att behéva tas 1 bruk fér bostads-
byggande dkar behovet av dialog mellan olika berérda parter. Utre-
daren ska dirfor erbjuda en arena for dialog mellan de parter pd
nationell, regional och lokal nivd som ir berérda av sidana sirskilt
komplexa planeringsférutsittningar. Arenan ska peka pa behovet av
okat bostadsbyggande, men samtidigt verka fér dialog och kon-
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struktiva 16sningar nir olika intressen stdr mot varandra. I dialog-
processerna kan dven effekterna p& den omgivande miljon och ldng-
siktiga effekter av 6kat bostadsbyggande ing3.

P3 flera av de statliga aktorernas fastigheter bedrivs verksamhet
som klassas som riksintressen enligt miljobalken, vilket ska beaktas
1den fortsatta dialogen. Omraden som ir av riksintresse pd grund av
att de behodvs for totalfdrsvarets anliggningar ska ges foretride.

Stédja kommuner i planeringen

Mindre kommuner med smi resurser fér planeringsarbete kan ha
svirt att driva planeringsprocesser och f3 till stind de utredningar
som krivs for att komma vidare i de sirskilt komplexa processerna.
Det kan ocksd handla om att det saknas mojligheter att utveckla
visioner fér det omride som ska exploateras.

Utredaren ska dirfor ha som uppgift att stédja kommunerna i det
arbetet genom att erbjuda kompetens. Samordnaren ska med stéd av
sitt kansli erbjuda konkret hjilp 1 en sirskilt komplex planerings-
process. Det kan handla om t.ex. process- eller utredningsstéd. Om
kompetens saknas inom kansliet, kan utredaren upphandla relevant
kompetens till kommunen. Sidant stdd ska endast vara méjligt om
kommunen inte har méjlighet att 16sa problemet pd annat sitt.

Underlitta for kommuner i arbetet med innovationer

Léngsiktigt hillbar stadsutveckling och stadsbyggande dr viktiga omr3-
den for innovation och kunskapsutveckling. Innovationer (tekniska
och sociala) 1 nya stadsdelar och titorter kan bidra till att stirka
Sveriges roll som foregdngare inom héllbar stadsutveckling. En hill-
bar stad dr bl.a. inkluderande, jimlik och jimstilld. En hillbar stad
behéver ocksd kopplas till sitt sammanhang, till kringliggande regio-
ner och landsbygder.

Nir nya omrdden byggs pd obruten mark mojliggérs tester av helt
nya lésningar, eftersom man inte ir bunden av befintliga strukturer.
Innovativa 18sningar behover prévas och helst 1 samverkan med andra
sektorer. Kommuner ser i dag ett 6kat behov av att arbeta innovativt
med bide planering och byggande. Utredaren ska sirskilt lyfta fram

171

Bilaga 1



Bilaga 1

SOU 2019:17

dessa frigor och mojligheterna for 6kad samverkan mellan kommu-
ner och niringsliv. Export- och investeringsplattformen Smart City
Sweden ir en viktig samverkanspart 1 detta arbete.

Vidare kan omrddena som byggs bli modellomrdden med inno-
vativa losningar som kan utgora basen 1 en serie bomissor och dir-
igenom stirka mojligheten att utveckla hillbara gestaltade livsmiljoer.

Verka for metodutveckling

Att tidiga dialoger bidrar till en mer héllbar samhillsplanering och
effektivare bostadsbyggande ir fastlagt. Erfarenheter och metoder
frdn utredarens arbete med sirskilt komplexa planeringsférutsitt-
ningar kan bidra till att de berérda aktérerna undviker att hamna i
lista ligen framéver. De arbetssitt som utredaren utvecklar for att
samordna sirskilt komplexa planeringsférutsittningar och dirigenom
l6sa svéra intressemotsittningar som hindrar bostadsbyggande ska
dirfér dokumenteras s att de kan anvindas 1 ordinarie verksamhet.

Arbetet ska grundas pd dialog kring behov och inriktning och
komplettera linsstyrelsens befintliga arbete.

Bilda och driva ett nitverk for kommuner

De kommuner som bygger nya stadsdelar och stider har ett behov
av att dela erfarenheter och hjilpa och stirka varandra 1 processerna.
Ett nidtverk ska dirfoér bildas fé6r kommuner som foérbereder eller
genomfér storre samlade exploateringar. Aven regionalt utvecklings-
ansvarig aktor 1 aktuella lin ska bjudas in att delta i nitverket. Del-
tagandet i nitverket ir frivilligt.

Utredaren ska bilda nitverket och arrangera regelbundna méten
dir kommunerna far redovisa exempelvis utkast till planer, program,
upphandlingar eller andra steg 1 processen dir erfarenhetsutbyte ir
relevant.

Det ir viktigt att koordinera detta nitverk med befintliga kom-
munala och regionala nitverk.

Det finns goda erfarenheter frin liknande nitverk, t.ex. de kommu-
ner som fick stod frin delegationen for hillbara stider (dir. 2011:29).
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Fortsitta arbetet med uppdraget att samordna stérre samlade
exploateringar med hdllbart byggande

I samordnarens delredovisning daterad den 31 augusti 2017 har nio
namngivna omrdden for stérre samlade exploateringar identifierats
(dnr N2017/04516/PBB). For vissa av dessa omrdden har 6verens-
kommelser som avses i samordnarens uppdrag inte triffats. Ut-
redaren ska, om si bedéms limpligt utifrdn de berérda parternas
foérutsittningar, arbeta vidare med dessa omriden enligt vad som
framgdr av den uppdragsbeskrivning som beslutats {6r samordnaren
(dnr N2017/04380/PBB) fram till 15 mars 2018 samt informera
Regeringskansliet och redovisa vilka &tgirder som dr nédvindiga att
vidta f6r att 6verenskommelserna ska komma till stind.

Utredaren ska ocks svara for en uppfoljning av efterlevnaden av
dverenskommelser genom en partssammansatt grupp bestdende av
representanter for staten, respektive kommun och berdrd region.
Staten ir sammankallande och representeras av utredaren.

Om utredaren i sitt arbete kommer i kontakt med fler kommuner
in de som identifierats dir det finns framtagna planer pd samlade
exploateringar f6r en stérre mingd bostider men dir planerna av
nigot skil inte kan genomfoéras, ska utredaren informera Regerings-
kansliet (Niringsdepartementet) om dessa och redovisa vilka 3tgir-
der som ir nédvindiga att vidta for att exploateringen ska komma
till stind. Samma sak giller f6r eventuella omriden som inte finns
med 1 befintliga planer, men dir det p4 lingre sikt finns méjlighet till
helt nya storre bostadsexploateringar. Detta ska ske 1 enlighet med
uppdraget om samordning av storre samlade exploateringar med hill-
bart byggande (dnr N2016/07177/PBB).

Fortsitta arbetet med utredning om bostadsbyggande
pd statens fastigheter

Utredaren ska, frin och med den 16 februari 2018, ta éver de for-
handlingar om 6verldtelser av fastigheter som utredningen f6r bostads-
byggande pd statens fastigheter piborjat men inte avslutat. Uppdraget
(dir. 2017:7) handlar om att verka for att 3 till stdnd bostadsbyg-
gande pa statens fastigheter. I uppdraget ingdr att sammanfora rele-
vanta aktorer 1 syfte att realisera bostadsbyggande.
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I betinkandet Bostider pd statens mark — en méjlighet (SOU 2017:71)
har utredningen bedémt att det finns 65 fastigheter som har férut-
sittningar for bostadsbyggande och dir det ir relevant att verka for
overlatelser.

Flera av de statliga aktdrer som dger fastigheter har verksamheter
som kan klassas som riksintressen, vilket ska beaktas 1 det fortsatta
arbetet. Omriden som ir av riksintresse pd grund av att de behovs
for totalforsvarets anliggningar ska ges foretride.

Analysera for- och nackdelar med krav pd transportplaner
i detaljplanering for nyetablering av bostider

Slutligen ska utredaren analysera fér- och nackdelar med en lagstad-
gad ritt f6r kommuner att inféra krav pa transportplaner i detalj-
planering fér nyetablering av bostidder enligt plan- och bygglagen.
Transportplaner 1 samband med detaljplanering {6r nyetablering av
bostider kan bidra till att skapa férutsittningar for ett transporteffek-
tivt samhille dir minniskor reser miljévinligt och dir godstransporter
samordnas.

Samrad och redovisning av uppdraget

I utredarens uppdrag ingdr att nira samarbeta med berérda kom-
muner och linsstyrelser. Utredaren ska dven samrida med regionala
utvecklingsaktorer och andra berérda myndigheter och organisa-
tioner, inklusive de statliga fastighetsforvaltarna som t.ex. Statens
fastighetsverk, Fortifikationsverket och Forsvarsmakten.
Utredaren skaisitt arbete ta hinsyn till andra pdgdende processer
som har relevans for uppdraget, t.ex. Oversiktsplaneutredningen
(dir. 2017:6), Utredningen om kommunal planering fér bostider
(dir. 2017:85), och satsningen p& Smart City Sweden (prop. 2017/18:1,
utgiftsomride 18). Flera av samverkansprogrammen, inte minst Smarta
stider och Nista generations resor och transporter, ir ocksa rele-
vanta 1 sammanhanget. Linsstyrelsernas framtagande av planer foér
gron infrastruktur och behovet av 6kat skydd foér dricksvatten ir
ocks3 viktigt i ssmmanhanget liksom arbetet i den kommande myn-
digheten Delegation mot segregation. Arbete med arkitektur, form
och design ir i sin kirna problemlésande processer som hanterar
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intressekonflikter och som ger f6rutsittningar f6r en lingsiktigt hill-
bar och vilfungerande utveckling f6r kommunen och dess invinare
och kan utgéra ett stdd 1 planeringsprocessen.

Utredaren ska senast den 15 mars 2018 redovisa eventuella verens-
kommelser om stérre samlade exploateringar. Senast den 15 december
2018 och den 15 december 2019 ska utredaren redovisa den verksam-
het som bedrivits och planerna f6r det fortsatta arbetet. Senast den
15 december 2018 ska frigan om krav pd transportplaner i samband
med detaljplanering for nyetablering av bostider redovisas. Upp-
draget ska slutredovisas senast den 31 december 2020.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv 2018:107/

Tillaggsdirektiv till Samordning for bostadsbyggande
(N2017:08)

Beslut vid regeringssammantride den 18 oktober 2018

Forlingd tid for uppdraget

Regeringen beslutade den 13 december 2017 kommittédirektiv om
att underlitta samordningen mellan berérda parter i samhillsbygg-
nadsprocessen 1 kommuner med sirskilt komplexa planeringsforut-
sittningar (dir. 2017:126). Syftet med uppdraget ir att underlitta
planeringsprocesser for att {3 till stdnd ett 6kat och hallbart bostads-
byggande. Ett av utredarens deluppdrag handlar om att analysera
for- och nackdelar med krav pd transportplaner i detaljplanering for
nyetablering av bostider. Enligt utredningens direktiv ska detta del-
uppdrag redovisas senast den 15 december 2018.

Utredningstiden for deluppdraget att analysera fér- och nack-
delar med krav pd transportplaner i detaljplanering f6rlings. Delupp-
draget ska i stillet redovisas senast den 29 mars 2019.

(Niringsdepartementet)
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Bakgrundsmaterial

Frigor som ir relaterade till transportplaner har behandlats i olika
sammanhang 1 propositioner, betinkanden, skrivelser och myndig-
hetsrapporter. I denna bilaga redogér vi f6r ett urval av texter som
bedéms ha stor relevans for uppdraget. Utredningens sammanfatt-
ning med kommentarer redovisas 1 kapitel 2.

Propositioner, betankanden och skrivelser
Bilen, biffen, bostaden — Hallbara laster — smartare konsumtion

I slutbetinkandet Bilen, biffen, bostaden — Hallbara laster — smartare
konsumtion (SOU 2005:51) frdn Utredningen om en handlingsplan
for ballbar konsumtion — for hushéllen redovisas att varken miljobalken
eller plan- och bygglagen, PBL, ger kommunerna tillrickligt goda méoj-
ligheter att stilla de krav som behovs for att nd ett mer transport-
effektivt samhille. Betinkandet innehiller férslag om att ge kommu-
ner lagliga mojligheter att besluta om transportplaner 1 samband med
nyexploatering,

e dels i form av detaljplaner,

o dels som foreligganden mot verksamhetsutévare.

Transportplaner skall kunna féras in sdvil tidigt 1 planeringsprocessen
som nir verksamheten expanderar, utan att detaljplaner behéver rivas
upp. Det blir ocksd mojligt att driva krav pd transportplan gentemot
sdvil byggherrar som verksamhetsutévare. Kommunen bér ocksd kunna
utdéma vite om transportplaner inte etableras eller {6ljs, dven om det
sannolikt ir ytterst sillan sanktionen kommer att behéva anvindas. En
transportplan bor kunna innehélla dtgirder som placering och utform-
ning av hillplatser, informationssystem {or kollektivtrafiken, placering
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av byggnader si att avstindet till kollektivtrafik minimeras, infrastruk-
tur 16r videokonferenser, sikra p-platser f6r cyklar, sirskilda p-platser
for bilpoolsbilar, tankstillen f6r miljéfordon och ekonomiska incita-
ment {6r miljdanpassat resande, inférande av bilpool, parkerings- och
resepolicy (SOU 2005:51 s. 122-123).

Transportplaner foreslogs kunna féras in sdvil tidigt 1 en planerings-
process som nir en verksamhet expanderar, utan att detaljplaner ska
behéva rivas upp:

Kommuner bér kunna 8ligga verksamhetsutdvare att etablera transport-
planer, fér minskat transportbehov och miljévinligare resor.

I betinkandet utvecklas forslaget enligt f6ljande:

Kommuner ges lagliga méjligheter att besluta om transportplaner i sam-
band med nyexploateringar.

Utredaren menade att skulle vara mgjligt att driva krav pd transport-
plan gentemot sdvil byggherrar som verksamhetsutévare och att
kommunen ocks& borde kunna utdéma vite om transportplaner inte
etableras eller fljs.

Syftet med transportplaner i samband med detaljplanering enligt
Bilen, biffen, bostaden anges vara

e minskat transportbehov och miljévinligare resor,

e att styra mot transportslag med 18g negativ inverkan p3 hilsa och
milj6 och en samhillsplanering som styr mot effektiva och milj6-
vinliga transportfldden i syfte,

e att miljdanpassa och samtidigt minimera det lokala transport-
arbetet.

Det framgdr inte av betinkandet frin 2005, annat in genom exempli-
fiering 1 forslaget, vad en transportplan skulle kunna omfatta, dels
nir den utfors : form av detaljplan, dels nir en sddan uppriittas av bygg-
herrar eller verksambetsutovare efter kommunens foreliggande.

Moderna transporter

Regeringen redovisade i propositionen Moderna transporter (prop.
2005/06:160) inriktningen av den di aktuella transportpolitiken, som
en viktig del av regeringens insatser for att skapa hillbar tillvixt,
livskvalitet och vilfird 1 hela landet.
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Regeringen framholl att ddvarande Vigverket borde fortsitta sitt
arbete med hillbart resande. I detta arbete borde bland annat ing3 att
gd vidare med att uppmuntra arbetsgivare att uppritta transport-
planer f6r sina anstilldas arbets- och tjinsteresor och planer som visar
hur transportbehovet kan minska och styras éver till transporter
som ir effektivare, mer miljéanpassade och sikrare. Regeringen hin-
visade 1 propositionen till utlindska exempel som visar att sidan trans-
portplanering kan vara ett bra verktyg och att det kan finnas goda skil
att utveckla detta arbetssitt anpassat till svenska férhllanden.

Regeringen berdérde mojligheter f6r kommunerna att bidra till
hillbara transportménster och pekade pd att fysisk planering kan
bidra till att minska utslippen frin transportsektorn genom ett
varierat utbud av bostider, arbetsplatser, service och kultur som kan
dstadkommas s8 att transportbehovet minskar och férutsittningarna
fér miljoanpassade och resurssnila transporter forbittras. Reger-
ingen hinvisade till delmdl 1 om planeringsunderlag, under miljs-
kvalitetsmilet God bebyggd miljo (prop. 2004:05:150).

Regeringen betonade 1 detta sammanhang att kommunerna ir de
viktigaste aktdrerna for att delmilet skall uppnids, eftersom de har
det huvudsakliga ansvaret £6r den fysiska planeringen.

Planeringssystem for transportinfrastruktur

Regeringen angav i propositionen Planeringssystem for transportinfra-
struktur (prop.2011/12:118) att planeringssystemet for transport-
systemet ska underlitta férutsittningarna for att 6ka synergieffekter
mellan den framtida bebyggelseutvecklingen och 3tgirder i trans-
portsystemet. I propositionen angavs att planeringen for transport-
systemet dven skulle frimja koordinering och méjliggéra starkare
band mellan statlig, regional och kommunal niva.

Regeringen ansdg vidare att den fysiska planeringen av vigar och
jirnvigar skulle féregds av forberedande studier. En férberedande
studie skulle behandla vilka typer av 8tgirder, oavsett transportslag,
som ir mojliga att vidta for att 16sa ett transportproblem. Forst om
den férberedande studien ledde fram till att den bista l6sningen vore
en konkret vig- eller jirnvigsbyggnadsdtgird skulle den fysiska
planeringen starta. En sddan férberedandestudie innebar ett tydligt
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stdd for tillimpningen av fyrstegsprincipen’ (se iven kapitel 1, avsnitt
Begrepp). Den skulle ocksd ge infrastrukturbyggaren goda méjlig-
heter att samverka med kommunerna i deras planering. Davarande
trafikverken limnade férslag om en process for “dtgirdsval”, som
avsdgs vara en process for att analysera tinkbara dtgirder i transport-
systemet enligt fyrstegsprincipen.

I propositionen angavs regeringens uppfattning att viktiga under-
lag for de forberedande studierna behévde komma frdn den kommunala
fysiska planeringen, exempelvis gillande kommunens intentioner nir
det gillde framtida bebyggelseutveckling och bebyggelsestruktur.
I propositionen konstaterades att den kommunala planeringen en-
ligt PBL utgor en viktig del av underlaget for de férberedande studier
vilka behover foregd den fysiska planeringsprocessen av transport-
infrastrukturen Den nya planeringsprocessen skulle ge méjligheter
till ett utvecklat samspel mellan infrastrukturplanering och kommu-
nal oversiktsplaneringen. Kommunerna skulle dirmed kunna dra nytta
av ett aktivt arbete med sin férdjupning av 6versiktsplanen dir avvig-
ningar mellan transportintresset och andra allminna intressen gors.
I propositionen nimndes mojligheten att gora tematiska tilligg till
oversiktsplanen.

Propositionen ledde till beslut om férindringar i den strategiska
och ekonomiska planeringen inom transportomridet. I riksdagens
beslut ingick férindringar f6r planering av vig- och jirnvigsprojekt
enligt viglagen och lagen om byggande av jirnvig. Lagindringarna
tridde 1 kraft 1 januari 2013. I nya PBL, som tridde 1 kraft 1 maj 2011,
hade méjligheterna till samordning forstirkts.

Trafikverket har utarbetat tvi viktiga tillimpningsanvisningar till
de nya reglerna:

o Atgirdsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar.’

o Trafikverkets overgripande krav f6r den fysiska planliggnings-
processen.’

! Princip som innebir att méjliga dtgirder for att forbittra eller 16sa problem i transport-
systemet ska provas och analyseras stegvis. Analysstegen enligt fyrstegsprincipen ér: 1. Atgirder
som kan piverka transportefterfrigan och val av transportsitt. 2. Atgirder som ger effektivare
utnyttjande av befintlig infrastruktur. 3. Begrinsade ombyggnadsdtgirder. 4. Nyinvesteringar
och stérre ombyggnadsdtgirder.

2 Atgiirdsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar, Handledning, Trafikverket i
samarbete med Boverket och Sveriges kommuner och landsting, Publikationsnummer: 2012:206.
3 Trafikverkets 6vergripande krav for den fysiska planliggningsprocessen, Trafikverket,
Publikationsnummer 2012:1151.
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Fossilfrihet pa viag

Utredningen om fossilfri fordonstrafik hade 1 uppdrag att kartligga
mojliga handlingsalternativ samt identifiera dtgirder f6r att reducera
transportsektorns utslipp och beroende av fossila brinslen i linje
med visionen om ett Sverige utan nettoutslipp av vixthusgaser till
atmosfiren &r 2050. I betinkandet Fossilfrihet pd vig (SOU 2013:84)
konstateras att utslippsbegrinsningar bradskar om tvigradersmalet
ska uppnds. Det dr dirfor nédvindigt att utnyttja parallella dtgirds-
strategier som kompletterar varandra.

For att uppnd en fossilfri fordonstrafik krivs enligt utredningen
en kombination av &tgirder, bland annat sambhillsitgirder, som
minskar behovet av transporter och premierar anvindning av energi-
effektiva trafikslag. Samhillsdtgirderna kan delas in sidana som pa-
verkar trafikvolymen och sidana som pdverkar fordelningen av
transporterna mellan trafikslagen.

Nir det giller samhillsplanering och transporteffektivitet fram-
hills att avstinden kan minskas i1 och kring stiderna genom en
planering och utveckling av stiderna som bygger pd 6kad nirhet.
Utredningen pdpekar att man méiste bérja med att férindra de
planeringsnormer som fortfarande 1 stor utstrickning bygger vidare
1 den riktning som dominerat under de senaste 50-60 dren. Utred-
ningen betonade bland annat betydelsen av att koppla ithop trafik-
férsorjningsprogrammen med den fysiska planeringen s3 att kollek-
tivtrafiknira bebyggelse gynnas, att fortita omkring stationer och
lings kollektivtrafikstrik och att samplanera kollektivtrafik, ging,
cykel och bilpool. Nya omréden bér inte byggas innan man siker-
stillt att det finns en bra kollektivtrafik och goda méjligheter att gd
och cykla.

Utredningen framholl vidare att godstransporter 1 staden kan
effektiviseras och géras mindre stérande genom 6kad samordning.
De fordon som anvinds f6r samordnade leveranser av varor kan vara
bide tysta och emissionsfria.

Utredningen foreslog ett stadsmiljomdl enligt vilket kningen 1
persontransportresandet i titorter ska ske 1 form av 1 kollektivtrafik,
cykel och ging s8 att biltrafiken kan minska. Genom att koppla ett
tydligt mal {6r trafiken till finansiellt stod 1 avtal skulle tydliga incita-
ment ges f6r kommuner och samarbetsparter att ingd avtal och
genomfora dtgirderna.
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Utredningen berérde dven mojligheten att stilla krav pd fram-
tagning av transportplan vid nyanliggning eller utvidgning av trans-
portintensiv verksamhet s§ som man har gjort i ndgra andra linder 1
syfte att ge kommunerna 6kade befogenheter att styra trafiken.

Avtal kan enligt utredningsforslaget tecknas mellan kommun,
byggherre och andra relevanta parter. S3dana avtal kan innehilla
maxtak for trafik eller parkering och omfatta de dtgirder som par-
terna foérbinder sig att genomfora f6r att inte Sverskrida taket. I de
fall verksamheten 6verstiger maxtaket blir de ansvariga skyldiga att
betala vite eller alternativt att ta fram en handlingsplan med dtgirder
som minskar trafiken. Utredningen foreslog vidare att majligheterna
for kommunerna att stilla krav pd transportplan utreds.

En ny regional planering — 6kad samordning och battre
bostadsforsorjning

Bostadsplaneringskommitténs har i betinkandet En ny regional planer-
ing — okad samordning och bittre bostadsforsorining (SOU 2015:59)
analyserat hur fysisk planering enligt plan- och bygglagen bor for-
hilla sig till planer som tas fram inom det regionala tillvixtarbetet
och i det regionala trafikforsdrjningsarbetet. Kommittén har ocks
analyserat behovet av 6kad samordning mellan regionala planer, pro-
gram och strategier och kommunernas éversiktsplaner samt de kom-
munala riktlinjerna for bostadsférsorjning. I det f6ljande redovisas
relevanta resonemang och forslag fér den aktuella utredningen om
transportplaner.

Fem olika planeringssystem

Bostadsplaneringskommittén utredde om det behévdes nigra for-
indringar i fem olika planeringssystem (planeringen foér bostadsfor-
sorjningsfrigor, oversiktsplanering, regional utvecklingsplanering
samt transportinfrastruktur- och kollektivtrafikfrigor).

Kommittén menade att sektoriseringen i samhillsplaneringen 1
ménga fall kan vara nédvindig utifrdn varje sektors specifika och
héga krav pd kunskap. Men nir det saknas en sammankoppling mellan
sektorernas olika planeringssystem, leder det till bristande effekti-
vitet 1 planeringen och att avvigningar blir simre.
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Relationerna mellan den regionala aktoéren och linets kommuner
skiljer sig 4t 1 olika delar av landet. Kommittén konstaterade att det
finns en asymmetri dven nir det giller ansvaret {6r kollektivtrafiken.
Dirtill kommer att verksamheterna for plan- och byggfrigor och
bostadsforsorjning hanteras och organiseras olika for varje lins-
styrelse. Kommittén noterade att trots den utveckling som samhillet
gdr igenom, bedrivs delar av samhillsplaneringen — och d& frimst
avseende fysisk planering — fortfarande pd samma sitt som under
mitten av 1980-talet. Planeringen sker fortfarande p4 lokal nivd och
omfattar 1 flera avseenden icke funktionella omriden.

Bostadsplaneringskommittén framholl ocksd att samhillsutveck-
lingen kriver ett vidare perspektiv for fysisk planering dn vad en-
skilda kommuner kan omfatta. En effektiv samhillsplanering, dir den
fysiska planeringen ir en vital del, kan inte begrinsas till kommunala
grinser nir medborgarna dagligen ror sig 6ver storre geografiska
omriden for arbete, utbildning och fritidsaktiviteter.

Kommittén pdpekade ocksd att fysisk planering i Sverige skiljer
sig frén minga andra linder nir det giller avsaknaden av sdvil natio-
nell som regional planering.

Statlig sektorisering

Bostadsplaneringskommittén pdpekade vidare att statens agerande i
samhillsplaneringen generellt, och sirskilt i fysisk planering, limnar
en del att 6nska avseende sammanhéllning, effektivitet, tydlighet och
strategiskt agerande. Kommittén menade att det statliga agerandet
gentemot kommuner kinnetecknas av sektoriseringens makt och
dirmed bristande helhetssyn, dterkommande synpunkter i form av
yttranden 1 olika skeden i planeringsprocessen med ibland motstri-
diga inriktningar, skillnader kring vad staten anser vara viktigt bero-
ende pd var i landet man befinner sig m.m. Kommunerna far p detta
sitt for minga budskap att forhélla sig till och f6r minga intressen
att avviga mot varandra.
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Samordning mellan planeringsslag

Bostadsplaneringskommittén framholl att kraven pd bostadsforsorj-
ning och hillbar utveckling bittre kan tillgodoses genom ¢kad sam-
ordning mellan berérda planeringsslag och mellan kommunal, regio-
nal och nationell niva.

I betinkandet betonades att planering fér transportinfrastruktur
1 Sverige ir en invecklad process. Inriktning, ekonomiska ramar och
dtgirder vivs samman 1 parallella tidsperioder och arbetet bedrivs
samtidigt av flera aktérer pd kommunal, regional och nationell nivi.
Kommittén konstaterade dven att trots — eller som en {6ljd av — sina
ménga delar ir planeringsprocessen fér transportinfrastrukturen
systematiskt uppbyggd och den innehéller tydliga avgrinsningar.

P4 den lokala nivin sker en allt tydligare samverkan med kom-
muner och andra aktérer for att utveckla transportsystemen i sam-
stimmighet med flera intressen. Statens roll har 1 detta avseende
dndrats frin att ha varit en ensam aktér till att numera liknas vid en
férhandlare.

Kopplingen mellan planering for transportinfrastruktur och bebyggelse

Planeringen f6r transportinfrastruktur har genom omorganisation
av trafikverken och ett nytt planeringssystem (se ovan) utvecklats
mot att beakta ett bredare samhillsbyggnadsperspektiv och 6kad
samordning med andra sektorer. Med det féljer behov av foérind-
ringar nir det giller hur uppgifter och ansvar ska férdelas mellan
aktorer.

Enligt Bostadsplaneringskommitténs analys (med underlag frén
Boverket) sker en omfattande och konkret dialog mellan regional
och kommunal niv utifrin den sektoriella tradition som den ling-
siktiga planeringen fér transportinfrastruktur har utvecklat. P4 s&
sitt finns det goda mojligheter till samordning mellan den regionala
och lokala nivén.

Bostadsplaneringskommittén hinvisade ocksd till att trafikfor-
sorjningsprogrammen for den regionala kollektivtrafiken enligt reger-
ingen bér kunna anvindas sivil 1 samband med fysisk och annan
samhillsplanering som vid planering av infrastruktur p4 lokal, regio-
nal och nationell nivd. En effektiv samordning mellan myndigheter

186



SOU 2019:17

med ansvar f6r fysisk planering och den regionala kollektivtrafik-
myndigheten bedéms vara nédvindig. Detta for att tidigt i processen
kunna skapa goda mojligheter f6r en attraktiv och konkurrenskraftig
kollektivtrafik (prop. 2009/2010:200).

Bostadsplaneringskommittén pekade pd det forhillandet att en
linsplan f6r transportinfrastruktur inte behover innehélla nigon redo-
visning av hur den forhéller sig till nigon annan planering. Det finns
heller inget krav pd att trafikférsérjningsprogram ska innehélla ndgon
redovisning av hur de férhéller sig till ndgon annan planering utéver
kravet pd samrad.

Stort behov av helbetssyn och samordning

Bostadsplaneringskommittén foreslog bland annat att kommunens
riktlinjer fér bostadsférsérjning ska innehilla uppgifter om pd vilket
sitt kommunen har tagit hinsyn till och samordnat riktlinjerna med
relevanta regionala fysiska program, linsplaner fér transportinfra-
struktur, strategier for linets utveckling, trafikforsdrjningsprogram
och kommunala éversiktsplaner. Det skulle stirka kopplingen till
nationell och regional nivd som ska ske enligt 3 kap. PBL i friga om
oversiktsplaner. En 6versiktsplan ska dels redovisa hur kommunen
har tagit hinsyn till allminna intressen — som mellankommunala
intressen — dels hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta
hinsyn till och samordna éversiktsplanen med relevanta nationella
och regionala mal, planer och program av betydelse f6r en héllbar
utveckling inom kommunen.

Kommittén hivdade att det finns ett behov av 6kad samordning
mellan planering f6r bostadsférsorjning, fysisk planermg och annan
sektorplanering. Kommunen iger sjilv inte processen i dess helhet
utan behover forstirka sitt samspel med myndigheter, andra kom-
muner och regionala aktérer. Kommunernas analyser och beskriv-
ningar bor ses som viktiga planeringsunderlag fér eget behov men
ocks? for en regional fysisk planering, planering for transportinfra-
struktur och kollektivtrafik samt regionalt tillvixtarbete.
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Ett forum behévs

Bostadsplaneringskommittén féreslog dven ett nytt forum for fysisk
planering och bostadsférsérjningsfrigor som synliggor det gemen-
samma ansvar som staten, landsting, samverkansorgan och kom-
muner har nir det giller sdvil fysisk planering och bostadsférsorj-
ningsfrigor som en héllbar utveckling i hela landet. Samordning och
samverkan mellan olika nivder 1 planeringsprocessen och mellan
olika sektorer borde pd si vis frimjas. Kommittén pekade pd att
genom att regelbundet motas kan frigor som kan bidra till 6kad
forstielse och kunskap om varandras olika férutsittningar och for-
maga diskuteras och l6sas.

Forslag till dndringar i vissa regelverk

Bostadsplaneringskommittén foreslog vissa dndringar och tilligg i
regelverken* med krav pd samordning mellan regionala fysiska pro-
gram, linsplaner for transportinfrastruktur, strategier for linets ut-
veckling, och kommunala riktlinjer f6r bostadsférsorjning och trafik-
forsorjningsprogram. Program och riktlinjer ska innehilla uppgift om
hur samordning har skett mellan olika aktuella planeringsdokument.

Budgetpropositionen for 2017

Regeringen meddelade i budgetpropositionen fér ar 2017 (prop.
2016/17:1 utgiftsomride 22) avsikten att se éver frigan om en lag-
stadgad ritt for kommuner att inféra krav pd transportplaner vid
nyetableringar (s. 46).

Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige

I regeringens proposition Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige
(prop. 2016/17:146) konstaterades att vixthusgasutslippen frén in-
rikes transporter dr den ojimférligt storsta killan till dessa utslipp.

#Lag (2000:1383) om kommunernas bostadsférsdrjningsansvar, lag (2010:1065) om kollektivtrafik
och férordning (1997:263) om linsplaner for regional transportinfrastruktur.
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Ramverket, bestdende av en klimatlag, nya klimatmal och ett klimat-
politiskt rdd, baseras pd en dverenskommelse inom den parlamen-
tariska Miljomalsberedningen och har antagits av riksdagen.

Klimatlagen tridde i kraft den 1 januari 2018. Lagen lagfister att
regeringens klimatpolitik ska utgd ifrdn klimatmalen och hur arbetet
ska bedrivas. Sveriges klimatlag innehiller inte sjilva klimatmalen
utan siger att regeringens klimatpolitiska arbete ska utgd ifrdn det
l8ngsiktiga, tidsatta utslippsmal som riksdagen har faststillt.

Ett oberoende klimatpolitiskt rdd ska granska klimatpolitiken.
Rédet ska utvirdera om inriktningen inom olika relevanta politik-
omriden gynnar eller motverkar mojligheten att nd klimatmalen.

Sveriges klimatmadl, antagna av riksdagen 1 juni 2017, innebir att
senast r 2045 ska Sverige inte ha ndgra nettoutslipp av vixthusgaser
till atmosfiren, for att direfter uppnd negativa utslipp’. Utslippen
frén inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska minska med minst
70 procent senast ir 2030 jimfért med &r 2010.F6r forsta gdngen
kommer Sverige att ha lingsiktiga klimatmal bortom r 2020 och ett
oberoende klimatpolitiskt rdd som granskar klimatpolitiken. Ridet
ska bland annat utvirdera om inriktningen inom olika relevanta
polittkomriden gynnar eller motverkar mojligheten att nd klimat-
mélen. Reformen ir en central del i arbetet for att Sverige ska leva
upp till Parisavtalet.

I 2019 &rs rapport® har Klimatpolitiska rddet valt att fokusera pd
transportsektorn som stdr for en tredjedel av Sveriges utslipp av
vixthusgaser.

Bland ridets rekommendationer gillande styrmedel i avsikt att
stirka kommunernas mandat och redskap fér att frimja fossilfria
transporter anges att ge kommunerna ritt att stilla krav pd s& kallade
“grona transportplaner” frin exploatérer, verksamhetsutdvare och
fastighetsigare vid nyetablering eller visentligt indrad verksamhet.
Ridet anger att detta kan ske genom ett samlat paket av stimulanser
och dtgirder for att uppmuntra anstillda och kunder att resa mer
hillbart.

I skrivelsen En klimatstrategi for Sverige (Skr.2017/18:238) kon-
stateras att gator, vigar, parkeringsplatser och spdranliggningar tar en

5 Negativa utslipp efter ar 2045 innebir att de kompletterande dtgirderna i framtiden behover
vara storre in Sveriges samlade utslipp av vixthusgaser, for att uppnd negativa utslipp under
perioden efter dr 2045.

¢ Klimatpolitiska ridet. Klimatpolitiska ridets rapport 2019.
www.klimatpolitiskaradet.se/wp-content/uploads/2019/03/kprrapport190320org.pdf
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betydande andel av stidernas begrinsade utrymme i ansprik. Infra-
strukturen skapar barriireffekter, splittrar stider och motverkar en
sammanhdllen och hillbar samhillsstruktur. Genom 6kad funktions-
blandning och foérbittrad tillginglighet for miljévinliga transportslag
kan trivseln i stiderna 6ka samtidigt som negativa effekter pd hilsa
och miljé minskar.

Grupper med ligre inkomster anvinder i storre utstrickning
kollektivtrafiken och ett vilutvecklat kollektivtrafiksystem ir ocksd
en bra investering for jimstilldheten och jimlikheten. Regeringen
framhdller att en hillbar stadsplanering med effektiv kollektivtrafik,
som binder ihop olika delar av staden, kan bidra till att minska de
sociala klyftorna i staden och p3 sikt bidra till minskad segregation.
Savil geografisk tillginglighet som ekonomisk éverkomlighet dr vik-
tiga faktorer f6r att kollektivtrafiken ska vara tillginglig f6r stadens
invdnare. Det dr samtidigt viktigt att transportinfrastrukturen plane-
ras sd att en fungerande grén infrastruktur som binder ihop stadens
naturomriden bibehills.

Regeringen har forlingt och utdkat satsningen pd Stadsmiljo-
avtalen (prop.2017/18:01). Stadsmiljdavtalen omfattar en miljard
kronor &rligen under 2018-2029 och ingir i den nationella trans-
portinfrastrukturplanen.

Politik for gestaltad livsmiljo

Arkitektur, form och design ska enligt propositionen Politik fir
gestaltad livsmiljo (prop. 2017/18:110) bidra till ett hdllbart, jimlikt
och mindre segregerat samhille med omsorgsfullt gestaltade livs-
miljder, dir alla ges goda forutsittningar att pdverka utvecklingen av
den gemensamma miljon. Det l8ngsiktiga helhetsperspektiv som
foreslds prigla arkitektur-, form- och designpolitiken bedéms vidare
kunna {3 positiv pdverkan pd miljén genom minskad resursforbruk-
ning och klimatpéverkan.

I betinkandet Gestaltad livsmiljo — en ny politik for arkitektur,
form och design (SOU 2015:88), som foregick propositionen, defi-
nieras begreppet gestaltad livsmiljé. Det utgdr frdn en helhetssyn pd
formandet av minniskans hela livsmiljo, dir arkitektur, form och
design idr ett sammanhéllet omrdde och dir minniskan ir utgings-
punkten.
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Regeringen konstaterar 1 propositionen att de offentliga miljoerna
bidrar till gemenskap och tillhérighet och ir socialt och kulturellt
viktiga gemensamma rum av stor betydelse f6r minga minniskors
vardag. Det giller publika rum och miljéer dir minniskor vistas ofta
och ibland under lingre tid, som skolor och virdinrittningar, utom-
husmiljéer som torg, parker och gaturum, men ocksa t.ex. miljéer i
kollektivtrafiken eller 1 kultur- och fritidsverksamheter.

Kommunerna gor stora investeringar i offentliga rum och ute-
miljéer men dven i och utanfor lokaler f6r vird och omsorg och i
transportinfrastruktur. En genomtinkt arkitektur, form och design
i1dessa rum ir i detta perspektiv en grundliggande demokratisk friga.

Riksdagen beslutade i maj 2018 att godkinna regeringens férslag
1 propositionen (prop. 2017/18:110) om att inféra ett nytt nationellt
mal for arkitektur-, form- och designpolitiken. Boverket har fatt ett
samlat nationellt ansvar f6r omrddet arkitektur och gestaltad livs-
miljo.

Strategi for Levande stader — politik for en hallbar
stadsutveckling

Regeringens skrivelse Strategi for Levande stider — politik for en héllbar
stadsutveckling (Skr.2017/18:230) innehdller &vergripande mal for
hillbara stider och nya etappmal 1 miljomalssystemet tillsammans
med prioriteringar och nya insatser med tyngdpunkt p& miljomissigt
hallbar stadsutveckling. I skrivelsen pekar regeringen pa att kom-
muner och landsting, inom ramen {6r det kommunala sjilvstyret, har
ett stort ansvar for att inom transport- och bostadssektorn bidra till
en minskad klimatpdverkan och forbittrad luftkvalitet.

Regeringen vill stirka kommunernas férutsittningar att utveckla
grona, hilsosamma och trygga stider dir mianniskor méts och inno-
vationer skapas. Regeringen konstaterar att det 6kade bostadsbyggan-
det innebir stora méjligheter att stilla om till ett klimatsmart, attrak-
tivt samhille med minniskan 1 centrum.

I skrivelsen redovisas regeringens dvergripande mal for hllbara
stider:

Hallbara stider dr inkluderande och tillgingliga stadsmiljéer som erbju-

der alla minniskor en attraktiv och gron livsmiljé. Nirhet gor att det ir

enkelt att leva sitt vardagsliv och ta sig fram med héllbara transporter,
som t.ex. gdng och cykel. Helhetssyn i planeringen tillsammans med
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smarta l6sningar bidrar till stider dir minniskor kan leva klimatsmart,
hilsosamt och tryggt.

Det nya 6vergripande mélet for hdllbara stider faststilldes i budget-

propositionen for 2018 (prop. 2017/18:1, utg. omr. 18, avsnitt 3.5.2.).
I skrivelsen redovisar regeringen sin politik for en hillbar stads-

utveckling och nya insatser for framfor allt foljande omriden:

e ctt rid for hillbara stider,

o haillbara transporter,

e luftkvalitet och hilsa,

¢ stadsplanering och gronska,

e arkitektur, form och design fér hillbara gestaltade livsmiljoer,

o l3ngsiktigt reformprogram mot segregation.

I skrivelsen redovisas regeringens insatser {or hdllbara transporter i
form av hillbara och effektiva persontransporter i stider, stadsmiljo-
avtal, elfordonspremie, insatser f6r 6kad och siker cykling, hallbara
och effektiva godstransporter i stider, anvindning av tunga fordon 1
urbana miljéer och bilpooler.

Nir det giller hdllbara och effektiva persontransporter i stider anges
foljande mal i skrivelsen: Stadsplaneringen ska styra mot hdllbara stads-
strukturer med en effektiv markanvindning. I skrivelsen framhalls att
trafikplanering, avseende sdvil person- som godstransporter, ir en
central del av en nationell politik f6r hillbar stadsutveckling. Planer-
ingen behover 1 storre utstrickning skapa férutsittningar for effek-
tiva och miljévinliga transporter, inklusive hillbar pendling och
samordnade varutransporter. I skrivelsen betonas att god samhills-
planering 6kar méjligheten till transporteffektiva stider. Ging, cyk-
ling och kollektivtrafik ska frimjas framfor personbilstrafik efter-
som de idr yteffektiva transportsitt som kommer att bli alltmer
nodvindiga for att undvika kapacitetsbrist och tringsel i stiderna.
Med fler boende i stiderna ir det nédvindigt att hushélla med mark-
arealerna och att frimja att de anvinds pd ett mer indaméilsenligt
sitt. Dirmed okar dven méjligheterna att nd miljokvalitetsmailen
God bebyggd miljo, Frisk luft och Begrinsad klimatpdverkan samt de
transportpolitiska milen samtidigt som det gagnar folkhilsan.
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I skrivelsen hinvisas till Trafikverkets &rsredovisning for &r 2016
dir det framgdr att ging- och cykelresor beriknas férhindra cirka
3 500 dédsfall och 15 000 kroniska sjukdomstall per &r i Sverige.

En ny regional planering,

I propositionen En ny regional planering (prop. 2017/18:266) fore-
slds att nya bestimmelser om regional fysisk planering f6rs in 1 PBL.
Den regionala fysiska planeringen ska omfatta frigor av betydelse
for den fysiska miljon som angdr tvd eller flera kommuner i ett lin.
Enligt forslaget ska sddan planering ske 1 Stockholms lin och i Skdne
lin. I propositionen anges att regional fysisk planering bér inforas 1
ytterligare lin nir behov av och férutsittningar fér sidan planering
finns. som ett led 1 att 8stadkomma storre enhetlighet 1 landet. Upp-
gifterna innefattar bl.a. antagandet av en regionplan. En sddan plan
ska ange de grunddrag for anvindningen av mark- och vattenomra-
den och riktlinjer f6r lokaliseringen av bebyggelse och byggnadsverk
som har betydelse f6r linet. Planen ska ge vigledning fér beslut om
oversiktsplaner, detaljplaner och omrddesbestimmelser. Vidare fore-
slds att det ska framg3 av regionplanen bl.a. hur hinsyn har tagits till
och hur planen har samordnats med andra nationella, regionala och
kommunala planer och program

Nya bestimmelser.

Riksdagen fattade beslut i november 2018 om att nya bestimmelser
om regional fysisk planering ska féras in 1 PBL. Frigor som beror
mer in en kommun ska samordnas regionalt. Bestimmelserna giller
Stockholms och Skdnes lin. Lagindringarna boérjade gilla den
1 januari 2019.

Enligt forslaget ska frigor som ror flera kommuner hanteras pa
regional nivd 1 linet, exempelvis nir det giller bostadsférsérjning.
Landstingen fick samordningsansvar och i det ingdr att ta fram en
regionplan. Planen ska vara vigledande f6r kommunernas beslut om
bland annat 6versiktsplaner och detaljplaner.
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En nationell cykelstrategi

En nationell cykelstrategi beslutades av regeringen &r 2017, En
nationell cykelstrategi for dkad och siker cykling — som bidrar ull ett
hillbart sambille med hég livskvalitet i hela landet’. Cykelstrategin
har som overgripande syfte att frimja en 6kad och siker cykling.
Strategin ska fungera som en plattform for det fortsatta gemen-
samma arbetet och ska bdde f6ljas upp och vidareutvecklas. Féljande
beskrivning har himtats frin den nationella cykelstrategin.

Att stider, titorter och samhillen under ling tid har planerats
utifrdn bilen som huvudsakligt transportsitt har paverkat den be-
byggda miljon. Detta syns tydligt pd glesa stadsstrukturer och linga
avstdnd mellan mélpunkter vilket ofta férutsitter bilen som trans-
portsitt. Omvint pdverkar samhillsplaneringen och stadens struk-
tur 1 stor utstrickning hur minniskor viljer att ta sig mellan olika
punkter. De som bor och arbetar i stider med tit struktur och en bra
sammansittning och blandning av bostider, arbetsplatser och andra
funktioner, reser mer med kollektivtrafik samt gir och cyklar mellan
sina milpunkter mer in andra.

Det ir viktigt att bide 1 transportplaneringen och i den fysiska
planeringen skapa férutsittningar for ett 6kat cyklande. Det kriver
1 sin tur mer kunskap, bdde om faktiskt cyklande och om potentiella
cyklister. I arbetet f6r en hillbar samhillsutveckling framhills ofta
vikten av en helhetssyn i samhillsplaneringen och att tidigt 1 pro-
cessen planera for hdllbara transportlésningar tillsammans med hall-
bara bebyggelsestrukturer. Redan i versiktsplanearbetet ir tillging-
lighet till sdvil bostider som handels- och arbetsplatser viktigt. En
god samhillsplanering skapar férutsittningar for hillbara transport-
sitt sisom cykeltrafik, genom att cykeln ges plats 1 den byggda miljon.

Nationella cykelrddet ir ett samverkansforum f6r det nationella
arbetet f6r en 6kad och siker cykling och i det ingdr Boverket, Cykel-
frimjandet, Naturvirdsverket, Svensk cykling, Sveriges kommuner
och landsting, Transportstyrelsen, Region Sérmland, Linképings
kommun samt VTI. Det leds av Trafikverket.

Vid arsskiftet 2017/2018 fick VIT1uppdrag av regeringen att vara
administrativ vird for Sveriges nya nationella kunskapscentrum fér

forskning och utbildning om cykling.

7 Regeringskansliet, Niringsdepartementet, 2017 En nationell cykelstrategi for 8kad och siker
cykling — som bidrar till ett hillbart samhille med hog livskvalitet 1 hela landet.
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En utvecklad dversiktsplanering. Att underlatta
efterfoljande planering

Oversiktsplaneutredningen har bland annat haft i uppdrag att foresl3
hur éversiktsplaneringen enligt PBL kan utvecklas fér att underlitta
efterfoljande planering och hur dialogen mellan stat och kommun
om fysisk planering 1 storre omfattning ska kunna hanteras inom
ramen for dversiktsplaneringen.

Utredningen framfér 1 delbetinkandet En wutvecklad cversikts-
planering. Att underlitta efterfoliande planering (SOU 2018:46 del 1)
forslag som leder till en enklare tillimpning och tydligare besked 1
oversiktsplaneringen. P4 sikt bedoms férslagen forbittra férutsite-
ningarna for efterféljande planering och medféra positiva effekter
for en hillbar utveckling.

Utredningen anser att dagens krav pd 6versiktsplanen bor for-
tydligas, bl.a. nir det giller vad som ir planens syfte och vad den bor
innehilla.

Enligt Oversiktsplaneutredningens uppfattning ir den nuvarande
forfattningstexten otillginglig och kraven blir dirigenom otydliga.
Det handlar dels om att det ir otydligt vad som ska redovisas, dels
att redovisningskraven 1 vissa avseenden ir alltfér omfattande.
I andra avseenden foresldr utredningen en skirpning av hur redovis-
ningen ska utformas. Bland annat foreslir utredningen att mark-
anvindningskartan ska ha en viss ligsta detaljeringsgrad. Utred-
ningens forslag innebir en kodifiering av en modell som Boverket
har tagit fram.

Oversiktsplaneutredningen foreslir dven ett krav pi att kommu-
nen varje mandatperiod ska anta en planeringsstrategi 16r 6kad kon-
tinuitet i planeringen. Kommunfullmiktige ska i planeringsstrategin
kunna ange att planen helt eller delvis dr aktuell. Kommunen kan 1
planeringsstrategin besluta om att éversiktsplanen delvis behéver
revideras utan att dversiktsplanens aktualitet som helhet piverkas.
Har fullmiktige inte antagit en planeringsstrategi inom 15 minader
efter ordinarie val, upphér planen att vara aktuell.

Till forslaget hor att en éversiktsplan som inte ir aktuell inte ger
samma stod for detaljplaneprocessen. Forutsittningarna fér annan
planering och prévning paverkas om planen inte ir aktuell.

Utredningen foreslar vidare att det nuvarande kravet tas bort nir
det giller att det ska framg8 av 6versiktsplanen hur kommunen avser
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att ta hinsyn till relevanta nationella mal, planer och program av
betydelse for en hillbar utveckling. Bestimmelsen ger sken av att
kommunen méste ta hinsyn till sddana mil, planer och program,
vilket inte dr férenligt med den kommunala sjilvstyrelsen. I stillet
foreslds att kommunen ska redovisa hur éversiktsplanen forhéller sig
till den nationella strategi f6r fysisk planering, som fér nirvarande
dvervigs inom Regeringskansliet. Motsvarande krav pd hinsyn till
relevanta regionala mal, planer och program bér behillas, men kopp-
las till redovisningen av planens konsekvenser. Oversiktsplaneutred-
ningen foresldr ocksd att dversiktsplanens konsekvenser ska beds-
mas utifrdn miljobalkens krav pd strategiska miljobedémningar.

Oversiktsplaneutredningen konstaterar att staten har ett stort
ansvar for att klarligga forutsittningarna f6r den kommunala pla-
neringen och staten kan gdéra mer for att underlitta arbetet med
ingripandegrunderna. Tydligare vigledning och indamélsenliga under-
lag skapar bittre férutsittningar f6r kommunernas planering.

Rapporter fran myndigheter och andra aktérer

Samordna planeringen for bebyggelse och transporter
— en kunskapsoversikt

Boverkets redovisade dr 2013 en kunskapséversikt om samordning
mellan bebyggelse och transportplanering. Nya plan- och bygglagen
(2010:900) tridde 1kraft 8r 2011 och en ny sammanhillen plane-
ringsprocess for vigar och jirnvigar inférdes den 1 januari 2013. D3
introducerades nya och férindrade bestimmelser f6r samordning
mellan planering och planliggning foér transportinfrastruktur och
kommunal planering och ocksd om underlaget f6r den ekonomiska
lingtidsplaneringen for transportinfrastruktur.

Kunskapsoversikten syftade till att ge en 6verblick och bittre
systemkunskap hos deltagande aktdrer och medarbetare.® Vigled-
ningar och handledningar frin Trafikverket, linsstyrelserna m.fl.
myndigheter utgjorde komplement f6r att skapa forutsittningar for
enhetlig tillimpning och indamélsenlig utveckling av planerings-
verktygen.

$ Boverket (2013): Samordna planeringen fér bebyggelse och transporter! — en kunskapséver-
sikt. Rapport: 2013:33.
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Rapporten redogor t6r sektordvergripande planering och planer-
ing for transportinfrastruktur samt betydelsen av samordnings-
frigorna och hur de regleras. Rapporten redogér dven fér mojlig-
heter till férenkling och samutnyttjande av delar av processerna for
detaljplan respektive vig- och jirnvigsplan. Rapporten innehéller en
redovisning av perspektiv och organisation pd olika nivier samt en
genomgang av berdrda regelverk.

Trafik for en attraktiv stad

Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket har i samarbete
med Boverket tagit fram handboken Trafik for en attraktiv stad,
TRAST’; f6r att vigleda samhillsplanerare, beslutsfattare och andra
1 arbetet med att planera, och dirmed ge ritt férutsittningar for
resor och transporter. Genom handboken TRAST erbjuds ett stod 1
utformningen av trafiksystemet sd att det bidrar till stadens utveck-
ling och en god och hillbar livsmiljo. Virdegrunden i TRAST ir att
integrera den kommunala trafik- och stadsplaneringen med arbetet
med att virna och utveckla stadsbyggnadskvaliteter for att skapa den
attraktiva staden f6r alla. Handbokens utgivare vill foga in trafik-
systemet 1 sitt sammanhang och foreslr att olika yrkesgrupper sam-
verkar i planeringen. Forhdllningssittet och arbetsmetoderna i hand-
boken kan anvindas 1 olika delar av kommunens planering for resor
och transporter. Planeringen bedrivs i olika skeden som 1 TRAST
benimns:

e inriktningsplanering

e itgirdsplanering

e Genomférandeplanering.

TRAST hanterar planeringsfrigor pd en dvergripande nivd medan
dimensioneringen av vigar, gator och banor goérs inom ramen for
utformningen. Vidare stddjer handboken framtagande av exempelvis

en trafikstrategi samtunderlag till en 6versiktsplan, trafikplan eller
omridesplan fér férnyelse.

% Boverket, Sveriges Kommuner och Landsting, Trafikverket (2015): Trafik f6r en attraktiv
stad (TRAST), Handbok, utgiva 3.

197

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2019:17

TRAST har utvecklats och kompletterats efter hand och numera
bestdr TRAST av en hel ”familj” av skrifter med ett antal férdjup-
ningar som ger ytterligare rdd och handledning.

Promemoria om transportplaner i Goteborg

Mojligheten att anvinda transportplaner for att minska trafikens
miljostérningar i form av klimatpdverkan och luftféroreningar togs
upp av Géteborgs stad i en promemoria &r 2005'°. Staden framhsll
att det inte fanns nigot stdd 1 miljébalken eller PBL for att kommu-
nerna ska kunna foreligga byggherrar och verksamhetsutévare att ta
fram transportplaner eller for att skriva in sddana krav 1 detaljplane-
bestimmelser. Staden ansig att transportplaner borde regleras i PBL

Staden ansdg det rimligt att kommunen skulle tilltas stilla krav
pd transportminskande dtgirder ocksd pd befintlig verksamhet, dir
detaljplanerna redan ligger fast.

Transportplanerna skulle enligt Géteborgs stad kunna innehilla
dtaganden exempelvis om placering av byggnader, men ocksé sddant
som normalt inte ingdr i kommunens myndighetsutévning — sisom
infrastruktur for videokonferenser, bilpooler och parkeringspolicys.

I promemorian pekade staden pd att krav pd att verksamhetsutéva-
ren ska ta fram planer inte dr ovanliga i annan lagstiftning exempelvis
betriffande reglerna 1 skogsvirdslagen om skogs- och miljoredovis-
ning, kraven p4 jimstilldhetsplan i jimstilldhetslagen, handlingsplan
enligt arbetsmiljolagen och skolplan enlig skollagen. Staden foreslog
att kommuner skulle ges mojlighet att besluta om transportplaner 1
samband med genomférandet av nyexploateringar, som bestimmel-
ser 1 detaljplaner samt som féreliggande riktad direkt mot verksam-
hetsutdvaren. Det skulle gora det méjligt att driva krav pa transport-
plan gentemot sévil byggherrar som verksamhetsutévare.

Staden ansdg det rimligt att kommunen skulle tilldtas stilla krav
pd transportminskande dtgirder ocksd pd befintlig verksamhet, dir
detaljplanerna redan ligger fast. Kommunens ritt att foreligga om
transportplaner pd befintlig verksamhet skulle kunna ske som fore-
ligganden riktade direkt mot verksamhetsutévaren. Det vore enligt
staden Onskvirt om detta foreliggande, som sista tillflykt, kunde
kombineras med vite. Staden féreslog i promemorian att kommuner

10 Goteborgs Stad Trafikkontoret 2005 Styr f6r miljévinligare resande!
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skulle ges en helt ny ritt att foreligga verksamhetsutévare med 6ver
100 arbetstagare och/eller 500 kundbesék per vecka inom kommu-
nens grinser att ta fram transportplaner.

10 reformer som underlattar kommuners klimat- och miljoarbete

I rapporten 10 reformer som underlittar kommuners klimat- och miljo-
arbete frin IVL Svenska Miljoinstitutet presenteras tio férslag pd hur
kommunernas miljé- och klimatarbete kan férenklas. Arbetet har
genomférts pd uppdrag av Initiativet Fossilfritt Sverige."

Rapporten tar upp mojliga férindringar av lagar, férordningar
och myndigheters regleringsbrev frin regeringen. IVL tar ocksd upp
dkade mojligheter till finansiering och férindringar i trafikférord-
ningen (1998:1276) s8 att fler lokala styrmedel méjliggors.

Nigra av de foreslagna reformerna i rapporten ir:

o Mojlighet att reglera trafiken pd enskilda gator utifrdn fordons
utslippsklass eller drivmedel.

o Sirskilda cykelfartsgator dir cykeln ir prioriterad och mojlighet
till cykling mot pdbjuden firdriktning.

o Mojlighet till differentierade parkeringsavgifter f6r miljéfordon.

o Mojlighet att ta ut en parkeringsplatsskatt, under liknande former
som tringselskatten, pd kommersiella parkeringsytor.

e Bittre kunskapsunderlag for att st6dja kommuner som vill arbeta
med sinkta parkeringstal och hillbara mobilitetstjinster och en
uppdaterad tolkning av hur plan- och bygglagen kan anvindas fér
att reglera tillginglighet snarare in parkering.

o Mgjlighet att kriva transportplaner i samband med nyexploater-
ingar eller stérre ombyggnationer i kommunen.

e Uppdrag till Trafikverket om att prognoser och utbyggnads-
planer 1 hogre utstrickning ska bidra till att nationella, regionala
och lokala miljomal nés.

! Regeringens plattform for dialog och samarbete dir aktérer kan synliggéra hur de bidrar till
klimatarbetet.
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o Mojlighet till statlig medfinansiering av tgirder som minskar
transportefterfrigan samt dtgirder som gynnar cykel- och kollek-
tiverafik.

IVL pekar pd att anvindning av kommunal mark och kommunala verk-
samheter 1 hog grad styrs av kommunala politiska beslut och dagligt
arbete hos kommunala tjinstemin. Dessa verksamheter regleras 1 sin
tur av nationella regelverk sdsom kommunallagen (2017:25), plan- och
bygglagen (2010:900), kommunala avgiftslagen (1957:259)", trafik-
férordningen (1998:1276) och skattelagstiftningen. IVL vill dirmed
belysa att mdnga styrmedel inom transportomradet dterfinns p4 riks-
nivd, till exempel fordons- och drivmedelsskatterna, samtidigt som
kommunerna har stora behov av att utveckla nya verktyg 1 sitt
miljarbete.

Rapporten beskriver en reform som avser grona transportplaner
enligt féljande:

1. Grona transportplaner foreslds upprittas av kommunen i samrdd
med exploatérer och andra som ir verksamma 1 det aktuella
omridet. Syftet med transportplanerna ir att paverka och styra
resandet och godsleveranserna for att forbittra tillgingligheten
till omridet ifriga f6r olika trafikantgrupper, medverka till att
uppfylla mél och strategier inom trafik- och miljsomridet, for-
bittra luftmiljén samt att minska tringseln i vignitet. Genom att
uppritta grona transportplaner i planerings- och byggskedet kan
nya omriden planeras for ett minskat bilberoende och effektivare
logistik tillsammans med byggherrar och fastighetsigare.

2. Krav som stills 1 grona transportplaner kan utgd frin olika prin-
ciper. Det mest renodlade ir ett mdlstyrande krav om att trafiken
inte fir 6ka 6ver en viss nivd. Exempel pd dtgirder som kan ingd
ir att tillimpa marknadsmissig prissittning av parkering for
anstillda samt att uppmuntra cykling till arbetet och i tjinsten
genom olika itgirder. Aven inférande av ett samordnat godsfor-
sorjningssystem tillsammans med fastighetsigare, transportforetag
och niringsidkare kan vara exempel pd en limplig &tgird.

12 Lag (1957:259) om ritt f6r kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats, m.m.
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3. Krav pd grona transportplaner foreslds kunna stillas bide vid ny-
exploatering och i befintliga verksamheter, exempelvis hos verk-
samhetsutdvare med 6ver 100 arbetstagare och/eller 500 kund-
besok per vecka. Exempel pd befintliga verksamheter som kan
komma att omfattas av gréna transportplaner ir externa kop-
centra med stort bilberoende.

Av rapporten framgar att flera europeiska linder kriver transportplaner
vid nyetableringar. I Storbritannien krivs en transportplan om etabler-
ingen medfoér “signifikant 6kat resande”. Det finns ocksd nationella
riktlinjer f6r de lokala myndigheternas arbete med transportplaner.

IVL fo6resldr i rapporten att regeringen ger kommuner méojlig-
heter att kriva grona transportplaner genom att ge Boverket 1 upp-
drag 1 samverkan med Trafikverket att ta fram direktiv och férslag
till andringar av tillimpliga lagar och férordningar.

Vidare foresprikas att reglering sker med st6d av PBL for att
kommunen ska kunna genomdpriva transportplaner i detaljplaner och
med genomférandeavtal kopplade till planen. Transportplaner skulle
avse detaljplanen som geografisk avgrinsning.

Ett konkret och pigiende exempel pd grén transportplan som
lyfts fram i rapporten ir arbetet f6r omrddet Chalmers/Johanneberg
1 Goteborg. Mélsittningen ir att tillféra 4 000 nya arbetsplatser utan
att fler parkeringsplatser behéver tillskapas.

Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet

Energimyndigheten har pi regeringens uppdrag tillsammans med
Boverket, Naturvirdsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Trans-
portstyrelsen tagit fram en strategisk plan f6r omstillningen till en
fossilfri transportsektor”. Den strategiska planen ska ses som en
genomférandeplan for férslag som lyfts i tidigare betinkanden, frimst
betinkandet fr&n Utredningen om fossilfri fordonstrafik, Fossilfribet pa
vig (SOU 2013:84), och Miljomalsberedningens delbetinkande En
klimat- och luftvdrdsstrategi for Sverige (SOU 2016:47).

Den strategiska planens syfte ir att bidra till att Sverige nir mélet
om minst 70 procents minskning av vixthusgasutslippen frin trans-
portsektorn mellan dr 2010 och dr 2030 och pa ling sikt mélet om

13 Strategisk plan f6r omstillning av transportsektorn till fossilfrihet. (ER 2017:07) April 2017.
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klimatneutralitet senast ir 2045, 1 enlighet med det av riksdagen
beslutade klimatpolitiska ramverket.
I planen foéreslds dtgirder och styrmedel inom de tre omridena:

e Transporteffektivt samhille,
e Energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster,

e Fornybara drivmedel.

Mpyndigheterna betonar i planen att dtgirder for ett transport-
effektivt samhille har sirskilt stor potential 1 urbana miljéer dir for-
utsittningar ir goda for overflyttning mellan trafikslag och dir
bebyggelseplanering kan bidra till minskad efterfrigan pd bilresor.

Planeringen av nytillkommande infrastruktur, trimningsdtgirder
och underhdll i transportsystemet behover enligt myndigheterna pri-
oritera yt- och energieffektiva trafikslag.

Sambhillsplanering ir ett av myndigheternas foreslagna styrmedels-
kategorier for att nd ett transporteffektivt sambille. I den strategiska
planen féreslir myndigheterna bland annat &tgirder for 6verflyttning
till trafikslag som jirnvig, sjofart, kollektivtrafik, gdng och cykel.

I foljande punktlista redovisas forslag som myndigheterna lyfter
fram inom 3tgirdsomridet samhillsplanering f6r ett transporteffek-
tivt samhiille.

o Bebyggelseplanering som medverkar till att klimarmdlet kan nds
Myndigheterna pekar pd att bebyggelseplaneringen behéver ta hin-
syn till att den trafikutveckling som genereras genom bebyggelsen.
Bebyggelseutvecklingen paverkas av forindringar i transportinfra-
strukturen, och utvecklingen av transportinfrastrukturen péver-
kas 1 sin tur av den bebyggelse som tillkommer. Kommunala planer
och program behéver utformas med hiinsyn till deras konsekvenser
for transportefterfrigan. Tydligare krav avseende klimatpdverkan
behover stillas pd lokalisering av verksamheter och bebyggelse
menar myndigheterna.

o Utveckla stadsmiljoavtalen. Stadsmiljdavtal ska enligt myndig-
heterna ingd i den nationella infrastrukturplanen. Avtalen kan ses
som ett paraply dir iven andra stéd kan ingd, men med samma
overgripande mél, syfte och krav pd uppféljning.
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o Tafram och besluta om stadstrafikmdl. Stadstratikmlet innebir en
omférdelning mellan trafikslag i stdder till f6rmén for gdng, cykel
och kollektivtrafik i stider/titorter. Myndigheterna foresldr att
ett stadstrafikmal bor vara ett villkor 1 stadsmiljéavtalen samt ingd
1 direktiven f6r infrastrukturplanering pd nationell och regional
nivi. Myndigheterna framhéller dessutom att om andelen ging-,
cykel och kollektivtrafik 6kar kan det bidra till 6kad social hill-
barhet genom en livfullare och tryggare stadsmiljo och en ¢kad
tillginglighet som ir ekonomiskt &verkomlig for flera grupper
liksom till forbittrad folkhilsa genom kad fysisk aktivitet sdvil
som minskad exponering fér buller och luftféroreningar.

o Utred ansvar for genomforande och finansiering av vissa steg 1- och
2-dtgirder. Myndigheterna féresldr att ansvaret for genom-
férande och finansiering av vissa steg 1- och steg 2-dtgirder enligt
fyrstegsprincipen'* bor utredas. For att vissa steg 1- och 2-dtgir-
der ska komma till stdnd kan det vara motiverat att Trafikverket
och de regionala planupprittarna fir méjlighet att bidra med
finansiering.

o Gor kollektivtrafiken mer attraktiv och effektiv. Myndigheterna
framhadller att f6r att dstadkomma en mer attraktiv och effektiv
kollektivtrafik kommer det inte att ricka med de statliga med-
finansieringsitgirder till kollektivtrafik som finns 1dag. Det
kommer sannolikt ocksd att behovas nya organisatoriska och
finansiella angreppssitt. Myndigheterna framhéller ocks? att en
effektivare och attraktivare kollektivtrafik i storre titorter och
regionala strk kan bidra till att uppnd flera andra samhillsmal,
exempelvis att underlitta f6r 6kad byggnation kring stations-
noder. Grupper som inte har tillging till bil gynnas och detta kan
innebira en 6kad social hillbarhet och en 6kad tillginglighet och
anvindbarhet i transportsystemet for alla samhillsgrupper.

Myndigheternas redovisning av Ekonomiska styrmedel innefattar skat-
ter, avgifter och subventioner i form av statliga eller kommunala
bidrag och stéd for att pidverka medborgarnas handlingar i en mer
miljévinlig och hallbar riktning.

14 Steg 1-dtgirder handlar om att paverka efterfrigan pa resor och transporter. Steg 2-dtgirder
handlar om effektivare utnyttjande av befintlig transportinfrastruktur.
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Ett exempel pd myndigheternas forslag dr att utreda limpligheten
och utformning av en skatt pd parkeringsplatser som ett komplement
till de parkeringsavgifter som kommunen sjilv kan bestimma gillande
kommunal parkering.

Ett annat exempel ir stdd till infrastruktur {6r samordnad stads-
logistik. Genom bittre samordning av godsdistributionen kan last-
bilstrafiken minskas. For att driva pd denna utveckling behover
mojligheten till delfinansiering f6r infrastruktur, till exempel cen-
trala omlastningsnoder, utvecklas.

Myndigheternas redovisning av Administrativa styrmedel inne-
fattar mojligheterna att inféra miljézoner, frimja godssamordning
och frimja innovativa transportlésningar. Under administrativa
tgirder lyfter myndigheterna behovet av att utreda méjlighet till en
lagstadgad ritt for kommuner att inféra krav pd gréna res- och trans-
portplaner. Det sistnimnda forslaget redovisas mer detaljerat 1 det
foljande.

Grina res- och transportplaner innebir enligt myndigheterna att
arbetsgivare, byggherrar, fastighetsigare, kommersiella hyresgister
och bostadsrittsféreningar tar ett helhetsgrepp for att resandet och
godsleveranserna till och frén den egna verksamheten ska bli mer
hillbara.

Kriterier for att initiera en grén transportplan skulle enligt
myndigheterna kunna vara att nybyggnad eller ombyggnad planeras
1 omridden dir vignit eller parkeringar dr hirt belastade, dir miljs-
kvalitetsnormer riskerar att 6verskridas eller dir bil- och lastbils-
trafiken okar eller riskerar ¢ka till f61jd av verksamheten.

Myndigheterna tar upp behovet av att utveckla kunskapen om
hur befintliga, och vid behov nya, regelverk kan anvindas for att
frimja Skad godssamordning. Myndigheterna anser att Trafikverket
och Transportstyrelsen bor {3 1 uppdrag att se 6ver regelverk som
kan bidra till att 6ka godssamordningen pd kommunal nivd. Férutom
att minska energianvindning och klimatutslipp frin transporter
genom effektivare samordning kan ett sidant samarbete iven inne-
bira fordelar f6r niringsidkare i form av exempelvis 6kat trans-
portarbete per utfort trafikarbete.

Myndigheterna foresldr slutligen uppfolining och utvirdering av
den strategiska planen och omstillning av transportsektorn. En analys
av hur samtliga styrmedel och itgirder paverkar trafikutvecklingen
for de olika trafikslagen utgor ett viktigt underlag 1 planeringen.
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For att samordna omstillningsarbetet pa lokal och regional nivd
foresldr de sex myndigheterna arenor i form av ndtverk for regional
samordning. Nitverken kan ocksd fungera som forum for kontakter
mellan den lokala/regionala nivdn och den nationella nivin i omstdll-
ningsarbetet och dir aktdrer kan triffas, utbyta erfarenheter och
gemensamt hitta l6sningar.

Styrmedel fér ett transporteffektivt samhalle

Promemorian Styrmedel for ett transporteffektivt samhille" utgdr underlag till
Naturvirdsverkets Rapport 6795. November 2017. Med de nya svenska
klimatmalen i sikte. Gapanalys. Se nedan.

De styrmedel som behandlas i promemorian ir delvis desamma
som 1 foregdende kapitel, Strategisk plan for omstillning av transport-
sektorn till fossilfribet.

Naturvardsverket inleder med utgdngpunkten f6r dokumentet:

Vigtrafikens klimatpdverkan beror pd trafikarbetets storlek, an-
delen av olika brinslen och utslippen per kord kilometer. Omstill-
ningen av transportsystemet till fossilfrihet kommer att kriva att ett
transporteffektivare samhille utvecklas, dir trafikarbetet med trafik-
slag som personbil, lastbil och flyg minskar. Fordons- och driv-
medelsutveckling kommer enligt dessa samlade underlag inte att
bidra tillricklige till att klara omstillningen till fossilfrihet, med en
minskning av klimatpdverkande utslipp frin inrikes transporter med
minst 70 procent 2010-2030.

Naturvirdsverket konstaterar att det finns styrmedel med god
potential som ir ”l8gt hingande frukter” for den statliga nivén att
implementera. Naturvardsverket slar fast att samverkan mellan planer-
ingen av transportinfrastruktur och av markanvindning behéver vara
inriktad pa att sitta fokus pd tillginglighet snarare dn rorlighet, och
att denna tillginglighet 1 och mellan stider och titorter kan till-
godoses genom ett transportsndlt samhille med tithet, nirhet och
alternativa firdsitt.

Naturvirdsverket pekar pd att kunskapen om effekterna av de
olika styrmedlen som péverkar efterfrigan pd och val av transport-

15 Naturvirdsverket PM 2018-01-31.
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sitt ir kontextberoende. Vid val, design och implementering av styr-
medel f6r ett transporteffektivare samhille behéver transportsyste-
met och samhillsplaneringen dirfor betraktas i ett helbetsperspektiv.

Naturvirdsverket framhéller ocksd att det behévs planerings-
underlag som beskriver hur beteendeménstren ser ut 1 dag och vilka
forindringar som behéver goras for att kollektivtrafik, ging och
cykel ska bli attraktiva sitt f6r forflyttning

Atgirder i utbud och infrastruktur for att forbittra alternativa
firdsict kan kombineras med icke-fysiska och beteendepdverkande
tgirder sdsom marknadsféring av hillbara firdsitt.

I promemorian hinvisas ocks3 till att forskning visar upp positiva
synergieffekter ndr olika styrmedel kombineras. Sidana styrmedel
beskrivs:

e Forminsbeskattning av parkering och statlig finansiering av steg
1 och steg 2-dtgirder.

o Tringselskatt eller parkeringsskatt beroende pd stadens storlek.
e Andrad planering av transportinfrastruktur.

e Hastighetsbegrinsning.

o Titare bebyggelse genom villkor for statlig medfinansiering.

¢ Stadsmiljdavtal f6r gods.

o Andringar och fortydliganden i planlagstiftning.

e Statligt st6d till kostnadseffektiva beteendepdverkande styrmedel.

e Informativa styrmedel i det samlade styrmedelspaketet.

Nigra av ovanstiende styrmedel konkretiseras i det f6ljande

Naturvirdsverket framhiller att den statliga medfinansieringen av
transportinfrastruktur utgor ett viktigt incitament fé6r kommuner och
regionala trafikhuvudmin nir det giller att vilja och prioritera
dtgirder enligt fyrstegsprincipen. Naturvirdsverket konstaterar att
ridande ordning utgér ett hinder for att kommunal och regional
trafikplanering ska kunna frimja 6kad transporteffektivitet nir
kommuner och regioner har littare att {3 statlig medfinansiering f6r
dtgirder i steg 3 och steg 4 med befintligt regelverk.
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Naturvirdsverket framhéller att dndrad planering av transport-
infrastruktur ir ett kraftfullt styrmedel. I den fysiska planeringen
behdver staten medverka till en transporteffektiv och transportsnil
bebyggelse- och trafikplanering. Direktiven till berérda myndig-
heter behéver fokusera pé dtgirder som i nirtid omfordelar befint-
ligt gatu- och vigutrymme i och mellan titorter och stider, bide fér
rorlig och stillastiende trafik, frdn biltrafik till korfile for kollek-
tivtrafik, gdng- och cykeltrafik.

Naturvdrdsverket framhéller att staten behéver medverka till en
transporteffektiv och transportsndl bebyggelse- och trafikplanering
1 den fysiska planeringen. Styrmedlet benimns titare bebyggelse
genom villkor for statlig medfinansiering. I promemorian hivdas att
vid medfinansiering av transportinfrastruktur och bostadbyggnation
i befintliga och nytillkommande bebyggelselokaliseringar kan krav
stillas pd minskad klimatpdverkan frdn transporter som villkor.

Naturvirdsverket hinvisar ocks3 till att forskning visar att ocksd
den sociala hillbarheten 6kar nir tillgingligheten till mer hillbara
och mindre kostsamma firdmedelsalternativ till egen bil 6kar, nir
buller och luftféroreningar frin biltrafiken minskar och genom en
god bebyggd lokalmiljé dir trafiken tar mindre plats 1 gaturummet
for att istillet ge okat utrymme fo6r motesplatser och alternativ
anvindning av gaturummet.

Fortitning brukar nimnas som viktig ingrediens i en héllbar
stadsutveckling som kan minska biltrafikarbete. Den behover beak-
tas 1 ett helhetsperspektiv dir stadsstrukturer som bidrar till nirhet
till arbete och service utan att behéva pendla med bil och med gena
gdng- och cykelvigar och kollektivtrafikstrdk samt tysta grona
miljéer ir viktiga komponenter.

Under rubriken Transportsndl bebyggelseplanering gir Natur-
vardsverket igenom bestimmelser i nu gillande PBL med hinvisning
till att bebyggelseplanering behover ske s att den trafikutveckling
som den genererar medverkar till att bide klimatmal och 6vriga sam-
hillsmal kan nds. Samhillsplanering ses ocksd som det mest lingsik-
tiga omrddet att arbeta med for att dstadkomma en omstillning till
fossilfrihet.

Foljande framgdr av Naturvirdsverkets redogorelse:

I PBL inférdes &r 2011 ett uttryckligt krav pd hinsyn till klimat-
aspekter i andra kapitlet (2 kap. 3 §). Av forarbetena framgir att
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“hinsyn till klimataspekter” syftar till en mer integrerad och foérut-
seende samhillsplanering f6r minskade klimatpdverkande utslipp
genom ett mer transport- och energieffektivt byggande

Naturvérdsverket identifierar att éversiktsplanen har en central
roll i kommunernas arbete f6r en hillbar utveckling och sdledes dven
1 kommunernas arbete med minskad klimatpdverkan. Naturvirds-
verket konstaterar samtidigt att det inte ges nigon specifik vig-
ledning om hur bebyggelse- och trafikstrukturer ska utvecklas for
att frimja minskad klimatpéverkan frin transporter.

Naturvirdsverket konstaterar, efter kontakt med Boverket, att f3
kommuner lyfter klimatfrdgan ur ett regionalt perspektiv och hur
kommunens planering samordnas med den regionala planeringen for
att minska klimatpdverkan

Naturvirdsverket framhéller att justeringar av PBL borde kunna
dvervigas for att stirka styrningen i den fysiska planeringen i linje
med klimatma&len och for att sikerstilla att den fysiska planeringen
sker med inriktning pd en transportsndl tillginglighet. Naturvirds-
verkets férslag 1 promemorian pd justeringar och hur andra dtgirder
skulle kunna utformas redovisas nedan.

o Naturvdrdsverket anser att krav pd att konsekvensbedomningar av
trafikeffekter ska redovisas kan inféras 1 PBL och ifall trafiken
bedéms 6ka som f6ljd av exploateringen si ska alternativa plan-
forslag for utveckling av bebyggelsen tas fram. Kravet kunde inklu-
deras 1 PBL nir det giller dversikts- och detaljplanering i stider
och titorter samt bygglov f6r stérre exploateringar kopplade till
redan befintliga detaljplaner i stider och titorter. Naturvirds-
verket menar att trafikkonsekvensbedémningen i sin tur ska ut-
gora ett underlag f6r miljobedémning.

e Naturvirdsverket menar vidare att parallellt med att klimatmal
behover lyftas fram tydligare 1 olika delar av planlagstiftningen
behéver klimatmalen lyftas i direktiv till linsstyrelserna, som vik-
tiga statliga intressen att beakta for linsstyrelserna i1 de formella
granskningar av 6versiktsplaner och detaljplaner som gérs.

e Naturvirdsverket framhéller att, dven beaktat kommunernas plan-
monopol, sd utgdr staten en viktig part i den fysiska planeringen
ocksd pd den kommunala nivin. Detta genom t.ex. nationella
myndigheters dialog och samr8d med kommuner och regioner
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om oversiktsplaner och detaljplaner samt genom att statlig med-
finansiering till transportinfrastruktur ofta efterfrigas som fér-
utsittning for den lokala fysiska planeringen.

e Naturvirdsverket pekar ocksd pd att i Trafikverkets och lins-
planeupprittarnas styrdokument sdsom regleringsbrev, instruk-
tioner, direktiv osv. behdver regeringen betona att ndr samrdd
sker enligt 3 kap. 9 § PBL sd ska klimatmadlen sirskilt beaktas.

e Naturvdrdsverket tar upp kommunernas ridighet 6ver utbudet av
parkeringsplatser genom att kunna utfirda si kallade parkerings-
normer, ett administrativt styrmedel. Naturvirdverket anser att
en utredning behdvs om hur PBL uttalat kan stodja krav pd grona
parkeringskip'® for att frimja tillginglighet som inte innebir egen
bil och kombineras med att maxtak ska sittas f6r bilparkeringstal
1 stider och titorter. Boverket har, efter att denna promemoria
slutférts, publicerat en vigledning om flexibla parkeringstal.

Naturvirdsverket pekar vidare pd att staten behover stidja kostnads-
effektiva beteendepdverkande styrmedel, dels genom att Trafikverket
ges ett tydligt uttalat mandat att medfinansiera styrmedel och dtgir-
der i fyrstegsprincipens steg 1 och steg 2, dels behéver kommuner
ges mandat i planlagstiftningen att stilla krav pd att grona transport-
planer ska tas fram vid nyexploatering eller visentligt indrad verk-
samhet 1 befintlig bebyggelse.

Naturvirdsverket framhiller i promemorian att informativa styr-
medel har visat sig vara viktiga bestdndsdelar i samlade paket med
styrmedel. Informativa styrmedel {6r frimja ¢verflyttning till alter-
nativa firdsitt kan bestd av mobilitetsrddgivning och beteende-
paverkande kampanjer. S3dana informativa styrmedel kan anvindas
som komponenter i paket med samverkande styrmedel. Informativa
styrmedel kan bidra till att forstirka effekten av administrativa eller
ekonomiska styrmedel.

Naturvirdsverket framhéller att gréna resplaner, grona parker-
ingskép och informativa styrmedel sdsom marknadsféring av hall-
bara firdsitt behover frimjas frin statligt hill. I promemorian fram-
fors att grona resplaner for foretag och verksamheter har beriknats
minska bilanvindningen f6r arbetsresorna med 1 storleksordningen

16 Se kapitel 1, avsnitt Begrepp.
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15 procent 1 genomsnitt. I sina slutsatser betonar Naturvardsverket
att kommunerna behdver ges mandat 1 regelverket for den fysiska
planeringen att kriva gréna resplaner vid nyexploatering eller visentlig

ombyggnad av bebyggelse.

Med de nya svenska klimatmalen i sikte

Naturvirdsverket redovisar i rapporten Med de nya svenska klimat-
mdlen i sikte'” en forsta uppféljning av utvecklingen mot de nya
klimatm&len. Uppféljningen visar att milen ir inom rickhill, men
att krafttag behovs. Naturvirdsverket konstaterar att transporterna
ir nyckeln till maluppfyllelse r 2030 och att minga klimatsmarta
16sningar finns.

Verket konstaterar att med dagens beslutade styrmedel i trans-
portsektorn ndr Sverige inte mélnivin dr 2030 pd 70 procents ut-
slippsminskning frin 2010. Det finns fortfarande ett gap pi omkring
1-3 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Detta gap uppstir nir
beslutade styrmedel till juni 2016 ir inriknade. Fér att sluta gapet,
som ir osikert och dirmed kan vara bide storre eller mindre, beds-
mer Naturvdrdsverket att det behovs ytterligare styrmedel eller styr-
medelsskirpningar f6r att forverkliga utslippsreducerande dtgirder
1 transportsektorn och goéra det pa ett hillbart sitt. Gillande trans-
portsektorn ir mycket arbete gjort pd fordons- och brinslesidan,
varfor Naturvirdsverket bland annat fokuserar pa styrmedel f6r att
nd ett transporteffektivare sambille.

I rapporten lyfts mojligheten att kommunerna ges mandat genom
regelverket att efterfriga grona transportplaner vid nyexploateringar
eller visentlig ombyggnad av bebyggelse. Grona resplaner bedéms
hir generera mervirden utéver minskad klimatpdverkan frin bilresor
genom minskad marktging for parkeringsplatser, positiva hilso-
effekter f6r personal, effektivare tjinsteresande, minskad tringsel i
vigtrafiken, minskat behov av investeringar i parkeringsplatser och
annan infrastruktur for biltrafik. Okad beliggningsgrad forbittrar
forutsittningarna att utveckla en attraktivare kollektivtrafik.

7 Med de nya svenska klimatmdlen i sikte. Gapanalys samt strategier och férutsittningar f6r
att nd etappmalen 2030 med utblick mot 2045 (Naturvirdsverket, Rapport 6795) November
2017.

18 Utslippen frin inrikestransporter, utom inrikes flyg, ska minska med minst 70 procent
senast ir 2030 jimfért med 2010.
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Naturvirdsverket sammanfattar ndgra viktiga styrmedel for ett
transporteffektivt samhille som bedéms vara verkningsfulla:

o Trafikverket ges ett tydligt uttalat mandat att medfinansiera
Mobility Management sdsom gréna resplaner, grona parkerings-
kép samt informativa styrmedel sisom marknadsféring av hill-
bara firdsitt. Dessa styrmedel kan vara del av att genomféra fyr-
stegsprincipens'’ steg 1 och steg 2.

e Kommuner kan ges mandat i planlagstiftningen att stilla krav pd
att gréna transportplaner ska tas fram vid nyexploatering eller
visentligt dndrad verksamhet 1 befintlig bebyggelse.

Underlag till nationell arkitekturpolicy

Regeringen gav i februari 2017 Boverket 1 uppdrag att ta fram under-
lag till en nationell arkitekturpolicy. I uppdraget 1ig att underséka
kommuners arbete med arkitektur- och gestaltningsfrigor inom
ramarna for planerings- och bygglovsprocesser enligt PBL. Upp-
draget innebar ocksg att Boverket skulle underséka hur kommuner
och berorda parter samverkar for att skapa goda livsmiljer.

I rapporten Underlag till nationell arkitekturpolicy”® pipekar Bo-
verket att trafikinfrastrukturen har stor betydelse for arkitekturen 1
sdvil stadsbygd som landsbygd. I rapporten sls fast att tillginglighet
kopplad till upplevelsevirden och rérelseménster skapas 1 alla ske-
den, frin planering till investeringar 1 byggande, drift och underhall.
Boverket konstaterar att avtrycket 1 arkitekturen giller s&vil bebyggel-
sen 1 sig som attraktiviteten i platsbildningar dir vi uppehéller oss
och var upplevelse av stadsmiljon eller landskapet i sekvenser medan
virér oss dirigenom. Utformningen och férvaltningen av gator, torg
och parker bidrar till en orts attraktivitet.

Boverket konstaterar att kommunernas egen trafikplanering,
hantering av parkeringsnormer och markparkering av fordon, paver-
kar starkt gestaltningen av allminna platser. Detta ir frigor som i
vissa fall hanteras under PBL, men 1 minga fall hanteras som en

1 Princip som innebir att mojliga dtgérder for att forbittra eller 16sa problem i transport-
systemet ska prévas och analyseras stegvis. Analysstegen enligt fyrstegsprincipen dr: 1. Atgir-
der som kan paverka transportefterfrigan och val av transportsite. 2. Atgirder som ger
effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur. 3. Begrinsade ombyggnadsitgirder. 4. Ny-
investeringar och stérre ombyggnadsitgirder.

20 Underlag till nationell arkitekturpolicy. Rapport 2017:12. Boverket.
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gatuhdllningsfrdga. Boverket framhiller att den fundamentala inver-
kan som statlig och kommunal trafikplanering har p4 arkitekturen i
véra titorter och landskap — sivil gestaltningen av allminna och
offentliga platser som av bebyggelse — bér behandlas mycket med-
vetet arkitektoniskt.

Oversiktsplanering for minskad klimatpaverkan

Boverket har pd uppdrag av regeringen tagit fram en vigledning
for klimatanpassad 6versiktsplanering. Oversiktsplanering for minskad
klimatpdverkan.” Denna vigledning syftar till att ge kommunerna
stdd 1 versiktsplaneringen s& att den medverkar till en minskad
klimatpdverkan. Vigledningen ska ocks8 stédja kommunerna i arbetet
med att nd miljomélen God bebyggd miljo och Begrinsad klimat-
pdverkan.

Boverket framhéller att 6versiktsplaneringen ir ett utmirkt instru-
ment for att samordna regionala och kommunala satsningar inom
infrastruktur med bebyggelseutvecklingen. Det kan handla om kom-
munens samverkan med infrastrukturbyggaren s vil som med den
organisation som ir regionalt ansvariga for kollektivtrafiken.

Boverket lyfter planeringsredskapet Atgirdsvalsstudier (AVS)?
for planering av transportlésningar i tidiga skeden. AVS sker i sam-
arbete mellan Trafikverket, kommuner och niringsliv. Det ir en
systematisk metodik for att tydligt analysera och beskriva problem.
Atgirder viljs med hjilp av fyrstegsprincipen och metoden utgér en
bas for nationella och regionala itgirdsplaner. Atgirdsvalsmetodi-
ken knyter an till flera aktorers planering, si som till exempel kom-
munernas markanvindningsplanering.

Boverket pekar ocksd pd att dialog 1 ett tidiga skeden leder till
delaktighet i ansvarstagande och l8sningar bland flera aktérer.
Aktorernas kunskaper och erfarenheter kompletterar varandra och
problembilden blir synad frén ménga synvinklar.

21 Boverket (2017). Oversiktsplanering fér minskad klimatpaverkan.
www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/oversiktsplan/allmanna-
intressen/klimatpaverkan-och-oversiktsplanering/

2 Argirdsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlsningar, 4r avsedd att bidra till vl
fungerande nya planeringsprocesser.
https://trafikverket.ineko.se/se/atgirdsvalsstudier-nytt-steg-i-planering-av-
transportldsningar-handledning
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Boverket definierar en klimatsmart struktur som en struktur som
frimjar ett beteende som leder till minskad klimatp&verkan. Exem-
pelvis bor kommunen studera pendlingsmonster, definiera behovet
av utveckling av kommunikationsstrik 1 den funktionella regionen,
klargora vilka orter eller noder 1 ett regionalt och kommunalt per-
spektiv som behover forstirkas med forutsittningar f6r en okad
funktionsblandning och nirhet till service och visa principer i éver-
siktsplanen som ska gilla f6r funktionsblandning och nirhet. De
fysiska strukturerna bér ses som ett ramverk fér minskligt agerande
som kan frimja eller motverka ett klimatsmart beteende.

Boverket resonerar i vigledningen om hur man nér klimatsmart-
het pd titortsnivd. Nigra punkter som belyses sirskilt dr var det
finns potentialer att 6ka det kollektiva resandet, hur anslutningar
fungerar i gdng- och cykelnit mellan olika malpunkter till och frin
kollektivtrafiken och hur byten férenklas mellan cykel-, gdng- och
kollektivtrafik.

Boverket pekar ocksd pd att det behovs ett dkat fokus pd hur vi
koncentrerar stadsbyggandet. Nir kompletteringar gors 1 stider och
orter ir det viktigt att det som tillférs skapar ett mervirde. Titheten
kan ge vinster pd olika sitt. Det kan leda till en minskad energi-
anvindning for transporter genom att genomsnittliga transport-
avstind minskar och andelen mélpunkter inom ging- och cykel-
avstdnd okar. Investeringarnas kostnadseffektivitet 6kar for alterna-
tiva transportmedel s& som kollektivtrafik, gdng och cykel.

Boverket pekar ocksd pd utmaningar med fértitning. Vid tithet
skapas fler malpunkter centralt vilket kan skapa tringsel i trafiken,
uttringningseffekter, risk f6r minskad attraktivitet och dirmed en
stadsutglesning. Vigledningen framhéller att det dr viktigt att ifriga-
sitta om miljovinsten vid fortitning inom gronomrdden dir fler gir,
cyklar och reser kollektivt viger upp forlusten av grénytan som plats
for rekreation och medel for klimatanpassning

Boverket betonar att strategisk trafik- och stadsplanering bor utgd
frdn en virdegrund dir stadens samlade kvaliteter och det goda
stadslivet lyfts fram — inte ansprdk frdn ett enskilt trafikslag. Prio-
ritering mellan trafikslagen och samspelet mellan trafikfunktion och
stadsomsorg méste utgd frin en helhetssyn dir det ir trafikslagens
sammanlagda bidrag som riknas menar Boverket.
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Plan- och bygglagen som ett effektivt verktyg fér minskad
klimatpaverkan.

Boverket redovisade i oktober 2017 ett regeringsuppdrag att pd
overgripande nivd utvirdera vilket genomslag som kravet pd klimat-
hinsyn i planeringen enligt 2 kap. 3 § PBL har fitt®. Andringen
tridde 1kraft 1 maj 2011. Utifrin utvirderingen skulle Boverket
bedéma om det fanns behov av att indra PBL i syfte att begrinsa den
klimatpdverkan som hinger samman med hur bebyggelse och infra-
struktur lokaliseras och utformas 1 kommunernas planering.

Boverkets kartliggning har haft fokus pd oversiktsplaneringen.
Boverket har noterat att kommunerna till stor del arbetar med att
frimja strukturer och &tgirder som leder till minskad klimat-
paverkan. I rapporten redovisas ocksd en enkitundersékning som
Sveriges Kommuner och Landsting har genomfort vid tre tillfillen
(2007, 2009 och 2011) dir de frigat om och hur kommunerna har
arbetat med minskad klimatpiverkan i den fysiska planeringen.
Enligt denna undersékning har kommunernas arbete 1 den fysiska
planeringen f6r att minska klimatpaverkan fitt stort genomslag.

Boverket pekar p att merparten av de dtgirder som kommunerna
foresldr dr satsningar inom omrddena transport och energi, bland
annat att minska transportbehovet och att satsa pd kollektivtrafik,
gdng och cykel.

Boverket framhdller att det tar tid innan dndringar i lagen tar sig
synliga uttryck i kommunernas planering och det faktiska genom-
forandet. Boverket anser dirfor att det dr for tidigt att utvirdera
vilket genomslag lagindringen i 2 kap. 3 § PBL har fitt. Boverket
anser att nuvarande bestimmelser ger stéd fér kommuner att
begrinsa miljopdverkan i sin fysiska planering och att det inte finns
ett behov av att dndra PBL. Boverket har tagit fram vigledningar
som stdd 1 kommunernas arbete och verket framhailler 1 rapporten
att dessa sannolikt inte ftt genomslag innu. Tvd nyare vigled-
ningar frin Boverket redovisas 1 det féljande.

2 Boverket. 2017. Plan- och bygglagen som ett effektivt verktyg for minskad klimatpaverkan.
Rapport 2017:24.
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Boverkets vagledning om lamplighetsbedémning
och lokaliseringsprovning i detaljplaneprocessen

Bestimmelser 1 andra kapitlet PBL innebir att kommunen ska gora
en lokaliseringsprévning vid framtagandet av detaljplaner. Boverket
framhailler i sin vigledning* att limplig lokalisering ir den grund-
liggande principen vid all fysisk planering. Det handlar om att sitta
in detaljplanen i ett stérre sammanhang for att stadkomma resurs-
effektiva strukturer. Lokalisering av bebyggelse och verksamheter
ska vara limplig utifrdn beskaffenhet, lige och behov. Frigor om
kommunal ekonomi, hilsa, miljs, sikerhet och risker ir centrala vid
en limplighetsprovning. Denna prévning brukar kallas lokaliserings-
prévningens limplighetsbedémning.

Kommunen har genom sitt ansvar méjlighet att vilja den limp-
ligaste platsen och fysiskt utforma planen med dess anvindningar s3
att den pd bista sitt efter en avvigning méter de allminna intressena.
Kommunen kan lita bli att géra detaljplaner om man direkt bedomer
eller tidigare har bedémt marken som olimplig. I vigledningen pa-
pekas att prévningen bor avse aspekter som hilsa och sikerhet, jord,
berg- och vattenférhillanden, méojligheterna att ordna teknisk och
social infrastruktur, liksom f6rutsittningarna till trafikférsérjning m.m.

Boverket framhailler i sin vigledning att genom en medveten loka-
lisering av ny bebyggelse och nya milpunkter kan kommunen skapa
férutsittningar f6r ett minskat transportarbete. For att nd dit krivs
det en vil genomtinkt planering som bérjar redan vid den regionala
planeringen och den kommunala &versiktsplaneringen for att sedan
verkstillas genom upprittandet av detaljplanen.

Boverket pdpekar vidare i vigledningen att om Sveriges klimat-
piverkan ska minska behéver den fysiska planeringen frimja en
struktur som underlittar ett klimatvinligt beteende dir nirhet och
tillginglighet tll viktiga funktioner och méilpunkter spelar en av-
gorande roll. Om minniskor ska ha mojlighet att transportera sig pd
ett klimatvinligt sitt 1 sin vardag behéver kommunen fértita och
bygga vid kollektivnira ligen samt inom ging- och cykelavstind till
vardagsservice.

Boverket konstaterar att pd sd vis spelar lokaliseringen av detalj-
planen tillsammans med utvecklingen av stadsstrukturen en central

2+ Boverket (2018). Limplighetsbeddmning.
www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/planering/detaljplan/detaljplaneinstrumentet/lamplighetsbedomning/
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roll 1 samspelet mellan bebyggelse och minskat transportbehov.
Verket framhiller att det finns forskning som visar att en mingfald
av servicefunktioner i nirheten av bostider och arbetsplatser minskar
reslingderna och pdverkar vira val av firdmedel. Det gir siledes inte
att vara miljévinlig om inte den fysiska strukturen stodjer detta
menar Boverket.

Boverket pekar dven pd att staden eller titorten inte kan ses
isolerad frén sitt regionala ssmmanhang. En allt mer sammankopplad
region innebir att relationen mellan de olika noderna inom det
regionala systemet blir viktigare. For att minska klimatpdverkan ir
det inte bara transportsystemet inom kommunen som méste bli mer
effektivt, utan dven sett ur ett regionalt perspektiv miste systemet
bli mer transporteffektivt.

Boverket konstaterar ocksd att en hillbar stadsutveckling férut-
sitter att dominansen bryts och ersitts av ett bredare synsitt och en
annan avvigning mellan olika trafikslag. Prioriteringen mellan
trafikslagen och samspelet mellan trafikfunktion och stadsomsorg
bér utgd frin en virdegrund dir stadens samlade kvaliteter och det
goda stadslivet lyfts fram — inte ansprdk frin ett enskilt trafikslag.
Planeringen mdste utgd frin en helhetssyn dir det ir trafikslagens
sammanlagda bidrag som riknas.

Boverkets viagledning om parkering. Parkering som verktyg

Boverket redovisade en vigledning om parkering f6r cykel och bil i
oktober 2018.” Vigledningen redovisar vilka krav PBL stiller pd
parkering. Boverket betonar i vigledningen att parkering utgér en
del i kommunens arbete med att skapa en mer hillbar stadsutveck-
ling. Flexibla parkeringstal framh&lls som en metod f6r kommunen
for att skapa forutsittningar for ett hillbart resande och effektivare
markutnyttjande som 1 sin tur kan leda till en mer attraktiv stads-
miljo. Boverket slir ocksd fast att parkering ir ett av kommunens
verktyg for att kunna pdverka transportménster och bilinnehav.
Allt fler kommuner bérjar infoéra flexibla parkeringstal di kom-
munerna ser virdet av att gora enskilda bedémningar av antalet
parkeringsplatser med hinsyn till platsen. Konkreta exempel frin

2 Boverket (2018). Parkering som verktyg.
www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-
PBL/teman/parkering_hallbarhet/verktyg/
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kommuner visar hur dessa har anvint parkeringstal som en del 1 att
uppni ett mer hillbart stadsbyggande.

Vigledningen ger kommuner r8d om hur de kan arbeta med
flexibla parkeringstal, men ger dven exempel pd vilka mobilitets-
tgirder kommuner kan arbeta med parallellt, 1 syfte att frimja ett
hillbart resande, effektivare markutnyttjande och en mer attraktiv
stadsmiljé.

Boverket anger en rad faktorer som kan underlitta arbetet f6r att
uppnd hillbart resande, effektivare markanvindning och bittre stads-
miljo vid arbete med parkering. Vigledningen innehiller en redo-
visning av parkeringens betydelse for en héllbar stad och papekar att
for att nd framgdng i arbetet med minskad bilanvindning behéver en
overgripande parkeringspolitik vara integrerad med kommunens
ovriga trafik- och samhillsplanering.

Vigledningen ir dels bred och innehillsrik med en redovisning av
grundliggande resonemang och hillbar stadsutveckling. Dels redo-
gor den for specifika verktyg sdsom parkeringsavgifter pd allmin
platsmark och flexibla parkeringstal.

Redovisningen av flexibla parkeringstal 4r mycket informativ med
tillvigagdngssitt och olika aspekter sisom exploateringens forutsitt-
ningar, dialogen med byggherren och vad som kan styras genom PBL
och vad som ir frivilliga dtaganden frin byggherrens sida.
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Forord

Detta kunskapsunderlag har tillkommit for att ge stod at kommittén Samordning for
bostadsbyggande i dess 6verviaganden om att infora krav pa transportplaner i detaljplaneringen.
Bakgrunden till utredningen stir att finna i en rad utredningar tidigare under 2000-talet som
ror forutsattningar for en mer hallbar mobilitet &n den som vuxit fram - och fortsatter att véxa.
Bakgrundsmaterialet &r emellertid "spretigt” vad giller krav pd innehall i en transportplan och
vem kraven ska riktas mot. Jag har darfor varit tvungen att diskutera alternativa innehall och
ansvar och hur en ny institution, transportplanen, kan knytas till svensk planlagstiftning och
planeringstradition.

Att genom lagstiftning ge nya forutsattningar for samhallsbyggandet ar inget nytt.
samhaéllsbyggandet har férhallandet mellan den enskildes initiativ att forandra sin
markanvandning och hur det paverkar omgivningen, ndrmast berorda (sakagare), och i ett mer
overgripande perspektiv, allmédnna intressen reglerats i lag. Fragan som stélls nu &r om en mer
hallbar livsforing kan framjas genom att underldtta méanniskors vardagssituation genom en val
genomtankt gestaltning av och genom att tillféra nya tjanster till det bostadsomrade de lever.
Lagstiftning brukar tillkomma for att ratta till brister och missfoérhallanden. Effektiviteten 6kar
ju konkretare lagandringen ar. Att verka for en mer hallbar mobilitet nar méanniskors livsrum
okat drastiskt - fysiskt genom allt storre arbetsmarknader och virtuellt genom alltmer
avancerade internettjanster - genom att reglera narmiljon ar darfor inte sjalvklart meningsfullt.
En hallbar stadsutveckling definierad genom FN:s Agenda 2030 (mél 11) och FN:s organet
Habitat New Urban Agenda innefattar dtgarder som ror hela stadsbygden och det regionala rum
i vilket manniskor idag verkar. Av det skalet startar min rapport i en historisk dverblick éver
utvecklingen av sambandet mellan tillganglighet och bebyggelsestruktur.

Jag ser det darfor som nodvandigt att nagot reflektera 6ver dels vad som styrs av lag och
offentliga beslut i stadsomvandlingen och vad som formas av manniskors och verksamheters
anvandning, dels hur planeringstraditioner satter ramar som lagstiftningen inte paverkat.
Utifran dessa "utvikningar” férsoker jag sa ringa in uppdraget och dess kdrna: hur kan en
transportplan pa kommunal niva bidra till en héllbar stadsutveckling? Tecknen ar ménga pa att
ett annat forhdllningssatt till bebyggelseutvecklingen an det géllande dr nédvandig. Tiden ar
mogen. Fragan ar da om ett krav i samband med kommunernas skyldighet av planlagga kan
paskynda en sddan utveckling?

Stockholm 24 september 2018

Carl-Johan Engstrom
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Sammanfattning

Syftet med rapporten ar att stodja kommittén Samordning fér bostadsbyggande. | rapporten ska
for- och nackdelar med att inféra krav pa transportplaner i detaljplanering analyseras. Motiven
ar bland annat att utslappen fran inrikes transporter star for en tredjedel av Sveriges totala
utslapp. Enligt Naturvardsverket har utslappen fran inrikes transporter minskat i betydligt
mindre grad dn inom bostadsuppvarmning och industrisektorn. Tecken finns pa att utslappen
okar. Det gor det angeldget att vanda utvecklingen och 6ka omstéllningshastigheten dven inom
transportsektorn. Mojligheten att underlatta manniskors resmonster i hallbar riktning ar
angeldgen. Sambandet mellan tillgéanglighet och bebyggelsestruktur dr da central.

Rummets organisering har dock under lang tid varit en icke-fraga. Med bilen som norm har
stadslandskapet brett ut sig, fragmentiserats och tvingar ménniskor att vélja bilen da reella
alternativ i flertalet regioner och situationer inte foreligger. Att underldtta for manniskor att
resa héllbart handlar om att narmiljén ar vilordnad for alla trafikslag, att
stadsdelen/bostadsomradet ar val integrerat i stadsstrukturen och att tjanster kan utvecklas
som gynnar en hallbar mobilitet. Det finns ingen evidens att utveckling av avancerad
informations- och kommunikationsteknik i sig skulle minska behovet av resor och en vél
planerad stadsmiljo.

I rapporten belyses med olika exempel att planeringsforutsattningarna varierar stort, vilket gor
att kravet pd transportplaner far olika konsekvenser i olika tatorter och for de olika parter som
ar berorda i samhallsplaneringsprocessen. Vidare dras slutsatsen att lagandringar inte far effekt
om inte planeringstraditioner dndras. Det dr knappast genom ytterligare egenskaps-
bestammelser som bostadsomraden blir béttre utformade utan genom att processen tillfors
aktuell kunskap. Ytterligare en slutsats dr att verksamhetspaverkande regler dr fraimmande for
plan- och bygglagen. Kraven har framforallt kommit fran miljésidan dér tillsyn, kontroll och
pafoljder vid brister ar en grundlaggande tankefigur. [ samhéllsplaneringen &r istéllet
forhandlingsoverenskommelser och vard av dessa en naturligare vig. Dessa bor darfor inte
hindras av att helt nya eller mer detaljerade krav infors i planlagstiftningen.

Konkret forslés foljande:

- Ett krav enligt direktivet bor i férsta hand riktas mot att processen tillférs kunskap om
sambanden mellan mobilitet, tillginglighet och bebyggelseutveckling. Aven om detta
medfor nya krav pa processen ar forskningen entydig: det ar i tidiga skeden i samverkan
och forhandlingar som kreativa l6sningar kan dstadkommas.

- En aldrig sa god utformning av ett enskilt omrade leder inte till hallbar mobilitet om inte
omradet ar en integrerad del av den urbana strukturen med god tillganglighet till den
lokala arbetsmarknaden och vardagslivets andra malpunkter.

- Ett krav pa transportplaner bor darfor frimja en dndamdlsenlig struktur bade
overgripande och i narmiljon och riktas gentemot kommunen. Pa sé satt kan kommunala
krav pa byggherrar i detaljplaneprocessen bli forutsédgbara och transparenta.

- Relevanta delar av den kommunala transportplanen kan da bli ett krav dels pa
planbeskrivningen dels pa behovsbedémningen av miljokonsekvensbeskrivningar. Kraven
kan formuleras antingen i ett tilldgg till éversiktsplanen eller som en del av
planbeskrivningen och en eventuell konsekvensanalys i ett program till detaljplanen.
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- Planprocessen ar bred och inkluderande. Den lampar sig for att utveckla gemensamma
malbilder for framtida bebyggelseomradens egenskaper och forhéllanden. Planer har
dock efter genomforandet inget forvaltningsskede. Krav pa verksamheter, deras
forvaltning och drift bor darfor inte knytas till plan- och bygglagen utan till avtal som
reglerar berorda parters ataganden 6ver tid. Det faktum att detaljplaneprocessen
erbjuder den kanske bésta plattformen for forhandlingar andrar inte pd att avtal inte
formellt bor vara knutna till plan- och bygglagen.

- Begreppen dndamadlsenlig struktur respektive transportplan behover preciseras om de
tydligare blir en del av planbeskrivningen inom ramen for plan- och bygglagen.

- Andringar, som syftar till god livsmiljé och likvérdig mobilitet, kriver en systematisk
utbildnings- och kompetensutvecklingsinsats om de ska fa ett reellt genomslag.

Kommunen far med ett krav pd kommunala transportplaner en tyngre process, men invanarna

vinner genom reellt 6kad valfrihet att gora kloka transportval, samhallsstrukturen blir mer
robust och kommunalekonomin kan effektiviseras och foérbattras.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Syftet med mitt uppdrag ar att ta fram ett kunskapsunderlag till kommittén Samordning for
bostadsbyggande (N2017:08). Underlaget ska stddja en deluppgift inom utredningen, att
analysera for- och nackdelar med att inféra krav pa transportplaner i detaljplanering. och pa sa
satt bistd utredaren i analysen, vilken i sin tur ar avsedd att leda till rekommendationer om
fortsatta atgarder.

Utsldppen fran inrikes transporter star for en tredjedel av Sveriges totala utsldapp. 2016 uppgick
inrikes transporters utslapp till 17 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Enligt Naturvardsverket
har storsta bidragen till utslappsminskningarna kommit fran uppvarmning av bostader och
lokaler och, under senare ar, industrin. Utslappen fran inrikes transporter har minskat men i
betydligt mindre utstrackning. Det gor det angelédget att hitta satt att 6ka omstallnings-
hastigheten mot ldgre bidrag fran transportsektorn.

[ direktivet till utredningen star att utredaren ska "analysera for- och nackdelar med en
lagstadgad ratt for kommuner att inféra krav pa transportplaner i detaljplanering for
nyetablering av bostader enligt plan- och bygglagen. Transportplaner i samband med
detaljplanering for nyetablering av bostader kan bidra till att skapa forutsattningar for ett
transporteffektivt samhalle dar manniskor reser miljévanligt och dar godstransporter
samordnas.” Utredningen har méjlighet att anldgga ett bredare perspektiv och reflektera éver
olika slag av transporter kopplade till boende, verksamheter och handel. Utblicken behover
behandla saval person- som godstransporter och hur dessa skulle kunna relatera till
transporteffektivitet i en hallbar samhallsutveckling.

Enligt tidigare bedomningar bland annat i SOU 2005:51 ger varken nuvarande bestimmelser
miljébalken eller plan- och bygglagen kommunerna tillrdckligt goda moéjligheter att stilla de
krav som behovs for att nd ett mer transporteffektivt samhalle. Det leder till fragor av foljande
slag:

—  Finns det tillrdckliga planinstrument? Kan tillampning forbattras?

— Vilken betydelse far det om kommunerna ges tillrackligt goda mojligheter att stilla de
krav som behovs for att nd ett mer transporteffektivt samhalle?

— Vad skulle transportplaner kunna tillfora inom detaljplaneprocessen?

— Hur skulle kommunala transportplaner forhalla sig till olika befintliga transportplaner
(t.ex. kommunala trafikstrategier och program, ldnens trafikférsorjningsprogram,
lansplaner, regionplaner, sektorsmyndigheternas transportplaner, etc.)?

—  Hur skulle kopplingen mellan nationella, regionala och lokala (kommunala) transport-
planer kunna utvecklas?

— Finns det jamférbara transportplaner i plansystem i andra lander? Och i sa fall, vad
reglerar de?
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1.2 Utgangspunkter

Kunskapsunderlaget ska hantera hur transporter kan medverka till hallbar stadsutveckling. Min
beskrivning bygger darfor dels pa egen forskning dels pa ett skifte i synsatt inom forskningen
om transporter (se Naturvardsverket, 2016). Det nya synsattet forflyttas frén traditionell
transportplanering dar vagtransporter, framkomlighet och sakerhet varit nyckelparametrar till
ett synsatt dar nyttan dr tillgdanglighet till olika funktioner och kostnaden ligger i forflyttningen.
Hallbar mobilitet utgar fran ett synsétt med resendren i fokus (inte fordonet) och med trafiken
som en integrerad del av staden. Transporterna ar dd inte separata, tekniska system som byggs
ut utifran prognoser utan styrs av overgripande mal for stadsutvecklingen (FN:s Agenda 2030,
mal 11). Forbattrad tillgidngligheten dstadkoms bade genom effektivisering av befintlig och
byggande av ny infrastruktur. I effektiviseringen ligger ocksd att utnyttja befintlig tillgéanglighet
battre genom en klok bebyggelseutveckling - vilket kopplar till utredningens uppdrag.
Begreppet transportplan som uppdraget handlar om kan darmed ifrdgasattas eftersom det for
tanken mer till forflyttning an till tillganglighet. Jag avstar emellertid i detta sammanhang att
foresla ett annat begrepp.

Nyckeln ligger i att belysa tillganglighetens betydelse for bebyggelseutvecklingen. Forskningen
kring markvarden visar att markvérdets variation inom och mellan regioner kan sattas in i
modeller, som bygger pa tillganglighet och transportkostnader. En plats tillganglighet bestams
av dess anslutning till transportnétverket. Tillgdngligheten ar som storst dar de sammanvagda
transportkostnaderna ar som lagst - dvs. i noderna (Anderstig C, 1993).

Jag har i denna studie valt att belysa tillgangligheten utifran tva parametrar. Den férsta kan vi
kalla inre tillgdnglighet, nabarhet, dar individer kan tillgodose sitt vardagliga behov av att fysiskt
nd bostad, arbete, utbildning, omsorg, service och fritidssysslor. Hog tillganglighet i detta fall
handlar om att enkelt och med liten tidsinsats kunna na sina malpunkter. Den andra parametern
kan vi kalla yttre tillginglighet dar en plats ar lattillgdnglig for omvarlden i ett varu- och
tjdnsteutbyte regionalt, nationellt och internationellt. Givetvis finns 6verlappningar mellan
dessa tva kategorier. En arbetsplats kan exempelvis vara tillgianglig i bada perspektiven, vilket
okar platsens attraktivitet ur individ- och marknadssynpunkt. De eftertraktade tillgidnglighets-
kategorierna uppnds emellertid med olika medel. Det finns en slags hierarki dar ndbarhet
uppnds med gang-, cykel- och lokaltrafik (vid sidan om bilen) medan den yttre tillgingligheten
uppnds genom regional och interregional kollektivtrafik, biltransporter, flyg och sjofart. Det
finns dven en hallbarhetsaspekt dar tillgdnglighet uppnas med sa liten resursinsats som méjligt.

Direktivet N2017:08 (harefter benamnd enbart direktivet) utrycker att det handlar om
transportplaner i detaljplaneringen och hur dessa i de fortsatta processerna kan underlitta en
hallbar mobilitet dels genom klokt ordnande av planomradet, dels hur forvaltning och drift
(turtdthet, underhall, information, fordonsdelningstjanster, tillgang till virtuella tjanster mm).
Med andra ord beror direktivet implicit frimst ett omrades inre tillganglighet (ndbarhet). Att
anpassa ett enskilt omrade, utan att dess koppling till staden och regionen i dvrigt belyses,
riskerar att gora insatserna i omradet verkningslésa eller atminstone mindre effektiva.
Detaljplaneringen behdver med andra ord vara en integrerad del aven kommuns samlade
utvecklingsstrategi och som beskrivs nedan i avsnitt 2 ar bade yttre och inre tillganglighet
nodvindiga for en tatorts hallbara utveckling. Varfor dven dessa fragor behandlas utifran
tolkningen att direktivets huvudsakliga syfte dr att nd en hallbar mobilitet. Sambandet mellan
oversiktsplaneringen och detaljplaneringen betonas i plan- och bygglagen.
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1.3 Rapportens upplagg

Uppdraget handlar om detaljplaner och lyfter betydelsen av att varje omrade ar val ordnat for
manniskors vardagsliv. Men manniskors vardag striacker sig idag over ett storre omrade dn
bostadsomradet - ofta 6ver kommungrans. En hédllbar mobilitet innefattar rérelsemonster
mellan delomréden i titorten och malpunkter i hela den funktionella regionen. Det ar viktigt att
forstd denna utveckling (ofta kallad regionforstoring) som lett till att vi vardagslivsmassigt idag
lever i cirka 87 arbetsmarknadsregioner i stallet for 290 kommuner.

[ avsnitt 2 gor jag ett forsok att "snabbspola” historien med betoning pa hur yttre och inre
tillganglighet paverkat bebyggelseutvecklingen och vad det betyder framdeles. Det som idag
beskrivs som massbilismens samhélle dr en realitet for den enskilde i hens beslut att ta sig till
olika malpunkter (bostad, jobb, service, utbildning, upplevelser). Den struktur som sdledes
utvecklats 6ver tid (frdn medeltida stadsbildningar, till dagens upplésta stadsregioner) utgor
dels en begransning for den enskilde vars mobilitet ar beroende av strukturen, dels en
konserverande kraft dar ett framvéixande behov av férandring ar svart att tillgodose tillrackligt
skyndsamt - om omstéallningen inte ska medfora alltfor stora uppoffringar fér den enskilde. Det
ar ocksa svart att tillgodoses organisatoriskt - da verkningsfulla férdndringar ar beroende av ett
samlat agerande frdn minga parter. Ocksd detta ar konserverande eftersom samhillets
sektoriella och nivdmassiga ansvar ger ett motstand, s.k. stigberoende. Avsnittet avslutas med en
framatblick dar huvudfrdgan ar om vi star infor ett trendbrott som gor kraven pa fysisk
tillganglighet obsolet nar ITK-utveckling tar ett sprang? Avsnittet ska pd sa satt forhoppningsvis
ge en forstaelse for det komplexa i fordndringsprocessen - dér en valmotiverad forandring kan
fa genomslag pa andra sétt an de avsedda.

[ avsnitt 3 beskriver jag vad som kan menas med en transportplan dels utifran den praxis som
utvecklats, dels utifran direktivet. Tva aspekter ser jag som sarskilt viktiga att ta hansyn till. A
ena sidan den sektoriella infrastrukturplaneringen dar transportplaner finns som institutioner
pa nationell och linsnivd men dar kommunernas transportplaner saknar forfattningsstod. A
andra sidan om kravet pa transportplaner utvecklas for att paverka drift och férvaltning
(management) som stod for effektivare logistik kan paverka individers och féretags beteenden
vad galler mobilitet. Utifran detta vill jag strukturera alternativa tolkningar av
utredningsdirektivets begrepp transportplan i forhallande till kommunens moéjlighet att stilla
krav pa andra parter respektive tillimpa kravet pa transportplan i sin egen planering. (Ett
forsok till definition av transportplan gors i bilaga 2)

[ avsnitt 4 beskrivs den fysiska planeringen som institution och som foreteelse. Detaljplanen
sétts in i sitt ssmmanhang i kommunens strategiska planering. Men jag forsoker ocksd visa att
den logiska struktur som planlagstiftningen bygger pa inte tillampas i praktiken och varfor det
blivit s&. Detta som bakgrund till forutsattningarna att i samband med detaljplaner stélla krav pa
transportplaner. Mot denna bakgrundsbild tecknar jag de formella regelverk som paverkar
detaljplaneinstitutet och dess anvandning samt vilka 6vriga institutioner som kommunen
forfogar 6ver i form av avtal. Darutéver pavisar jag att kommunens planeringsforutséttningar ar
beroende av hur bostadsmarknaden ser ut, vilket i sin tur paverkar forutsattningarna att tillféra
nya krav pa planeringen. Detta illustreras i tre typexempel som grund for analysen av for- och
nackdelar med krav pd transportplaner i samband med planldggning. Avsnittet ber6r hur andra
lander konstruerat samspelet mellan transport- och bebyggelseplanering (se bilaga 1).
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[ avsnitt 5 diskuterar jag olika mojligheter att hantera direktivets krav i planering enligt plan-
och bygglagen pa tva nivder. Forst vad galler transportplaner i den strategiska planeringen dar
statliga initiativ genomfort en viss integration. Darefter vad giller ett forstarkt samspel i
detaljplaneringen enligt direktivet. For att konkretisera analysen av for- och nackdelar i det
senare fallet beskriver jag tre scenarier som belyser olika tillampningar i planer med olika
forutsattningar.

[ avsnitt 6 diskuterar jag hur kravet pa transportplaner skulle kunna utformas. Dels i ett
overgripande perspektiv kring vad som kan dstadkommas, dels mer formellt utifran
planlagstiftningens "logik”. Med det menar jag att plan- och bygglagen hanterar strukturella
frdgor men inte verksamhetsstyrande. Det senare efterlystes (med paralleller till
miljolagstiftningen) i de refererade underlagen som behandlar transportplaner och som
refereras i avsnitt 3. Diskussionen summeras i mina egna slutsatser om vad som &r rimligt
utifran dessa tva perspektiv bade vad betraffar innehéllet i en transportplan respektive dess
koppling till detaljplaneringen. I bilaga 2 gors en ansats till definition av kommunal
transportplan.

1 avsnitt 7 ger jag nagra kompletterande tankar kring ytterligare satt att 6ka samspelet mellan
transport- och bebyggelseplanering som inte uttrycks i direktivet - men &r en naturlig f6ljd av
intentionerna. Det géller fragor om hur samspelet kan utvecklas genom strukturerade
forhandlingar, hur 6versiktsplanen skulle kunna anvandas inom ramen for syftet med direktivet
samt hur eventuella lagreformer ska kunna implementeras.
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2 Sambandet tillgdnglighet och bebyggelseutveckling

Den byggda miljon dr en seg struktur dvs en svarforanderlig struktur. Nar en viss bebyggelse
etablerats paverkar den i sin tur efterféljande bebyggelseutveckling pd tva satt. Dels tillkommer
ny bebyggelse i relation till den gamla strukturen. Dels forandras den gamla strukturen genom
nyare tiders teknik, ekonomi och levnadsmonster - men utifran den etablerade "segheten”. Viss
struktur later sig latt anpassa till nya forutsattningar, annan struktur gor det inte. Var nuvarande
uppfattning bygger pa var tids anvindning av denna framvuxna struktur och skymmer pa si satt
de underliggande ldnga utvecklingsmonstren. Fortfarande galler att bilen &r normen for hur
tillgdnglighet bér motas i form av mobilitet - trots att tydliga tecken finns pa att detta tankesatt
natt "vags ande”. Avsnittet bygger pa historiska studier av bebyggelseutvecklingen (Engstrom
2001, 2008; Radberg 1996; Sv Kommunforbundet 1988).

2.1 Historiska iakttagelser

Platser med hog tillgdanglighet har haft en grundldggande betydelse for bebyggelsestrukturen
och den langsiktiga regionala utvecklingen. Sambandet blir tydligt d@ man historiskt studerar
effekterna av ny infrastruktur. Ocksd stiders inre struktur kan forklaras genom att belysa
sambandet mellan ndbarhet och yttre tillgéanglighet - vilket belyses i matrisen nedan. Matrisen
kortfattade beskrivningar fordjupas i de efterféljande kommentarerna.

skede illustration tillganglighet/nabarhet bebyggelseuttryck

Staderna vaxte fram dar yttre | Stad och land i tydlig
Forindust- tillgdngligheten var god med skillnad och i ett tydligt
riell tid tidens transportslag, vid beroende.

kuster och vattendrag som Se vidare kommentar 1

férenade inland med hav. nedan.

Ndbarheten astadkoms genom

gang och karrtransporter;

stadens utbredning hélls inom

géngavstand

Jarnvagen utokar den yttre Stad och land i tydlig
Industria- tillgdngligheten for inforsel av | skillnad och i ett tydligt
lismen langvéga ravaror och utférsel | beroende.

av industriellt tillverkade Se vidare kommentar 2

produkter. Industrin vaxte nedan.

pa 'andra sidan jarnvégen’.

I borjan av perioden ar

ndbarheten som tidigare, men

over tid tillkommer sparvag

som forstorar stadsarealen.
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Valfards- / E Med biltransporter 6kar den Stad/land-relationen
samhallet i yttre tillgdngligheten, liksom upploses. Bebyggelsen

flexibiliteten i inforsel och
utforsel. Stadens produktion
och konsumtion orienteras
mot véaginfrastrukturen.

Med bilen blir ndbarhet som
tidsavstand viktigare an fysisk
narhet. Laget i staden blir
mindre betydelsefullt.
Bebyggelsen utglesas (urban
sprawl).

breder ut sig -ien
arkipelag av
bebyggelsedar med
skiftande funktioner -
till en stadsbygd.

Se vidare kommentar 3
nedan.

IKT*-
samhallet

* informations &

teknik

kommunikations-

Den yttre tillgingligheten ar i
huvudsak som under epoken
ovan.

Med 6kande pendlingsavstand
till arbete, utbildning och
service- blir ndbarheten storst
i noder uppkopplade bade mot
jarnvags- och vigsystemen.
Stiddernas inre delar fortatas
och bildar stommen i
forstorade arbets-

marknader. "Urban sprawl”
fortsatter i storstadsregioner
men minskar i regioncentra
och storre stader.

Urbana natverk eller
stadsregioner vaxer
fram. De halls samman
genom bilmobilitet
inom en stadsbygd pa
40-50 km samt genom
tagpendling mellan
orter pa upp till 70-100
km avstand.

Se vidare kommentar 4
nedan.

Matris 1, Epoker i stadsutvecklingen

Kommentar 1.

De forindustriella ortsbildningarna

I det forindustriella samhallet uppkom orter och stader pa tre sdtt: (1) under medeltiden pa
platser med goda sjoforbindelser i korsningar med handelsvagar till lands; (2) under stormakts-
tiden dessutom genom kungliga beslut pa platser som ocksa hade makt- eller militarstrategisk
betydelse; (3) i anslutning till malmforekomster uppstod bruk och bruksorter.

Den yttre tillgdngligheten gav mojlighet till handel med exklusivare produkter som skapade
mervarden. En arbetsdelning byggd pa hantverk utvecklades med 6kad produktivitet som féljd.
Hantverksyrken kunde utvecklas i utbytet med omlandet och sinsemellan. Bruksortens yttre
tillganglighet var essentiell da dess specialiserade produkter saldes pa datidens varldsmarknad.
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Ndbarheten var en forutsittning och nédvandig for utbytet med omlandet. Under
stormaktstiden vaxte stadsbildningarna. Tathet och stadsstorlek forstarkte sanitdra olagenheter
och gjorde det nodvandigt att reglera bebyggelsen. De forsta stadsplanerna (t.ex. Drottning
Kristinas stadsplan fér Uppsala) kom till och motte behovet av stérre ordning, men tillforde
dven symbolfunktioner for makt, religion och kultur.

Kommentar 2.  De industriella tédtortsbildningarna

Fran mitten av 1800-talet kom industrialismen till Sverige. Den mekanisering och specialisering
av produktionen som f6ljde hade inte varit mojlig utan en parallell framvaxt av jarnvagssystem.
De gjorde orter mindre beroende av platsbundna ravaror och méjliggjorde samtidigt ett storre
avsattningsomrade for framtagna produkter 4n det ndrmaste omlandet. Med jarnvagssystemet
knots Sverige samman av statliga stambanor. Samtidigt byggdes med privat kapital en rad
jarnvagar. Sverige fick ett dualt system dar bade staten och enskilda initiativ skapade det
svenska jarnvagssystemet. Att stambanorna dvergripande skulle knyta samman Sverige utan att
konkurrera med lénsamma banor i privat regi, som drogs till och mellan stader, gjorde att
stambanedragningarna kom att gd utanfor datidens storre stader. [ korsningspunkter mellan
stambanor och privata banor vaxte helt nya samhaéllen och stider upp (exempelvis Nassjo,
Katrineholm, Hassleholm). Det visar ater den yttre tillganglighetens betydelse for
tatortsbildning och fortsatt bebyggelseutveckling.

De stdder som fick jarnvag och de stationssamhaéllen som blev till stiader utvecklade en likartad
bebyggelsestruktur. Jarnvagen "dockade” den befintliga staden (se principfiguren i matrisen).
Stationen lades med direkt koppling till stadskdrnan - kopplingen tydliggjordes genom
representativa byggnader och gaturum. Jarnvagens andra sida blev "baksidan” - med
framvixande fabriksomraden och s& smaningom arbetarbostédder. Utifran denna grundstruktur
véxte stadens arsringar. Fram mot efterkrigstiden forblev dessa tillskott inom gang- och
cykelavstand fran centrum. I vissa fall kom spéarvigen att vidga stiderna samt skapa de forsta
forortsbildningarna. Den typiska svenska staden - smaskalig men med tat kvartersstruktur -
forenar ndabarhet, (gangavstand) med en yttre via jarnvag och i vissa fall hamn. Strukturen gav
en robust grund fér en utveckling av olika verksamheter och liv i kvartersbebyggelsen.

Stadsutvecklingen fick sarskild styrka i kombination med det begynnande vélfardssamhallets
institutioner som gymnasier, hogskolor, sjukhus och offentlig administration. Dessa lades till i
den befintliga stadens periferi. Ur detta foddes en ny stadstyp - storstaden. Genom
sjalvforstarkande processer skapades i dessa en egen ekonomi stor nog att attrahera ny
produktion med storstaden i sig som huvudmarknad. En grundférutsattning for storstaden var
utbyggnaden av en infrastruktur i form av VA-system, gasledningar och sparvagar.

I ett modernt hallbarhetsperspektiv kinnetecknas industrisamhallets stiader av ett fortsatt
samspel stad-omland for stddernas forsorjning med livsmedel mm, i en ekonomisk dimension
bygger tillvixten pa rationell exploatering av naturtillgangar utan miljohansyn. Den sociala
dimensionen forstarks. Den forsta moderna planlagstiftningen (1887 ars byggnadsstadga) tillkom
for att minska brandrisker och 6ka solinstralning i bostaderna.
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Kommentar 3. Vilfdrdssamhdllets bebyggelsestruktur

Folkhemmet var en svensk vision fran mellankrigstiden. Men forst efter andra varldskriget fanns
mojligheter att forverkliga den. Den av krig oskadade industrin gick for hogtryck och den
svenska modellen for samforstandslosningar pa arbetsmarknaden prioriterade hojda 16ner
genom Okad produktivitet. Icke konkurrenskraftig produktion slogs ut. Arbetsldsa flyttade till
lonsammare industrier - fran bruksorter till stider med bostadsbrist som foljd.

En helt ny bygglag och ett batteri av offentliga instrument for att skapa goda bostéader at den
vaxande tatortsbefolkningen inférdes. Hart sammanfattat karaktariserades folkhemstankens
forverkligande av att staten dndrade markagandets rattigheter, stod for finansiering av
infrastruktur och risktagande vid bostadsbyggandet medan kommunerna stod for det praktiska
samhallsbyggandet genom planmonopol och markpolitik.

Med en dkande levnadsstandard blev bilen ett fortskaffningsmedel (och frihets- och
levnadsstandardsymbol) som alltfler fick rad med. De stadsbyggnadsformer som varit
forharskande (kvarter hade lagts till kvarter i arsringar) kunde inte mota trycket. Nya stader
tillskapades inte (som jarnvigssystemet gjorde) utan urbaniseringen fortsatte i vixande
befintliga stader ofta efter stérre kommunala markkép. Fororter vaxte fram kring
kollektivtrafiksystemens hallplatser forsedda med fjarrvarme, rationell sophantering och VA och
darefter alltmer som bilorienterade smadhusomraden, i hus med direktverkande eluppvarmning.

Aven i detta skede kom séledes nya transportslag att paverka stadsutvecklingen. Bilen
omvandlade ndbarhet i form av fysisk narhet till tidsndrhet och kom att bli mattstock for stadens
form och struktur. En biltrafikanpassad struktur vixte fram med industriomrdden och
begynnande externa kopcentra i biltransportorienterade ldgen vid tatorternas infarter och
kringfarter. (Bergman 2008) Fran att stader varit uppbyggda kring noder i transportsystem
gjorde bilen den urbana strukturen mindre hierarkisk och mer likvardigt tillganglig. Med detta
foljde okande energi- och resursatgang for mobilitet samt 6kad urban markkonsumtionen
framst genom viginfrastrukturens ansprak. Obebyggd natur- och jordbruksmark blev
impediment men fick ocksa en funktion som skyddszoner mot buller och féroreningar till foljd
av en 6kad miljomedvetenhet.

Ocksa den befintliga bebyggelsestrukturen paverkades. Den tita kvartersstaden genomkorsades
av trafikleder. Gator och torg fylldes av uppstallda bilar. Parkeringshus blev en ny byggnadstyp.
Stadskérnor revs och enskilda kvarter 6vergick fran blandade verksamhet till alltmer renodlade
funktioner.

Den yttre tillgdngligheten upprattholls i valfardssamhallets stad i huvudsak med bil.
Industriproduktionen véxte kring nya motortrafikleder. Det gynnade en 6kad produktivitet
inom industrin dels genom friheten att hantera produktion och varufléden i sarskilda
industriomraden med god plats for transporter, lager och framtida expansion for det enskilda
foretaget, dels genom fortsatt arbetsdelning och specialisering.

Lagstiftningen bekraftade strukturomvandlingen och reglerade nogsamt hur bilen skulle nd
bostaden och hur den skulle forvaras vid bostader och arbetsplatser (parkeringsnormer mm).
For att sdkra bilens framkomlighet utvecklades nya prognos- och planeringsformer. Gdng- och
cykelmobilitet var en icke-fraga utom vad géller trafiksdkerhet inom bilens gatu- och
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viginfrastruktur. Aldre stadsdelar anpassades efter trafikplanerings forortsmodell (SCAFT)
(Lundin 2008).

Den flexibilitet som gods- och persontransporter med bil innebar, brot upp stider i ett
regionaliserat bebyggelselandskap som dven kom att omfatta dldre smasamhallen,
permanentade sommarhusomraden mm. Gransen mellan stad och land som ocksa féormedlat
bilden av en urban respektive rural ekonomi forsvann. Med detta foljde ocksa att inga andra
transportmojligheter kunde konkurrera med bilen i den framvéxande stadsbygden. Manga valde
att ta bilen for att na arbete, omsorg och service. I forskningen gar detta under bendmningen
strukturellt tvdng (Folkesson 1999). Bilen ar nodvandig for att klara vardagslivet och viljs darfor
av tvang - da alternativ saknas. Att forbattra behovet av mobilitet blev liktydigt med att
underlatta biltransporter framfor andra 16sningar som kraver mer komplexa atgarder. Sddana
kanske ocksa inskranker den valfrihet som bilen ger i bade stadsbygd (med reella alternativ) och
pa landsbygden (utan sddana). Omvint blir valet av lokalisering mindre avgorande - bilen
overbryggar avstand och "forlater” planeringsmissar - i det framvaxande stadslandskapet. En
"andamalsenlig struktur” blir ett lagkrav utan innehall.

Efter de genomgripande reformerna efter kriget genomgick planlagstiftningen inga stora
forandringar vad galler planeringen av tatorter férran mot slutet av perioden. Visserligen
identifierades behov av reformer nar det giller att bygga om eller bygga nytt i omraden med
gallande stadsplaner. De storre forandringarna lag i ett nytt fokus utanfor titorterna. Vélfarden
genererade dven en expansion av fritidshus och nya stora anlaggningar som oljeraffinaderier
och karnkraftverk. Det ledde till att glesbebyggelseratten under 1970-talet avskaffades och den
fysiska riksplaneringen genomférdes samt att milj6lagstiftningen skarptes succesivt med bland
annat strandskydd och skydd for naturresurser som grus. En samlad lagreformen kom 1987 da
plan- och bygglagen infordes.

Kommentar 4.  IKT-samhdllets bebyggelsestruktur

Valfardssamhallets tatorts- och bebyggelsestruktur ar dnnu dominerande men alltmer utsatt for
ett omvandlingstryck. Sveriges ekonomi ar inte ldngre industrisamhéllets. En stor forandring
skedde efter Sveriges finansiella kris pa 1990-talet. En inte obetydlig del av traditionell
verkstads- och tillverkningsindustri slogs ut. Istéllet vaxte tjdnstebranscherna i storlek och
genom Okad differentiering och specialisering. Och med det foljde nya och forandrade rumsliga
ansprak.

Foljderna for region- och stadsutvecklingen blev genomgripande. Tjansteverksamheter har
omvianda egenskaper jamfort med industriverksamheter. Kortfattat innebar detta att bade
foretag, anstallda och boende blivit beroende av platser varifran man har stor valfrihet att vilja
arbetsplats, bostad och service. Forklaringen ligger i att den som pendlar vinner pa att fran
bostaden nd ett stort utbud av arbetsplatser. Ju smidigare arbetspendling kan ske desto lattare
ar det for olika personer att valja arbetsplats. En stor mdngd nabara arbetsplatser 6kar
forutsattningarna for att enskilda arbetstagare ska finna ett arbete som motsvarar individens
intressen och kvalifikationer. En val differentierad och nabar arbetsmarknad betyder alltmer for
val av boplats (Bjork 2004). Betydelsen av pendling ar sarskilt stor for den svenska
arbetsmarknaden som domineras av tvaforsorjarfamiljer (Gustafsson 1999). Tidigare flyttade
ett hushall vanligen i samband med att mannen i hushallet bytte arbete. En sddan flytt kan idag
forsvara for den andra forsorjande parten att fa ett adekvat jobb eller att vidareutbilda sig. I ett
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mer jamstallt samhaélle och dir aven barnen har ett ord med i laget i familjeangeldgenheter,
tenderar hushallen att bli mindre flyttbendgna. Byte av arbete eller paborjade studier 16ses
genom pendling i stéllet for flytt.

For tjansteforetag ar nabarhet en sarskild framgangsfaktor. Nabarhet underlattar samverkan
med andra specialiserade foretag (som i samverkan far fram nya produkter och tjanster). Det
okar en allt viktigare kundniarhet och anstéllda kan dven erbjudas attraktiva arbetsforhallanden
med narhet till lunchrestauranger, service och after-workaktiviteter.

De centrala delarna av de storre tatorterna, som avfolkats och mist foretag som omlokaliserats i
den storre stadsbygden, erfor efter 1990-talskrisen en befolkningsékning och ateretablering av
verksamheter (Engstrom, 2008). Jarnvagen, som pa 1970- och 80-talen démdes ut som ett
foraldrat transportslag, har under de senaste decennierna spelat en allt viktigare roll for bade
arbets- och pendlingsresor. Pa grund av den historiska stadsutvecklingen &r saledes nabarheten
i IKT-samhallet som storst i centrala Idgen i staden bade for boende och verksamheter.
Nabarheten har darmed vuxit fran den enskilda staden till angransande tatorter. Stadskdrnan
har aterfétt sin betydelse eftersom tillgangligheten till den egna stadens och angransande
staders utbud dar ar som storst. Stadsomvandlingen kan sédledes inte forstds om man enbart ser
till en tatort i taget. Det dr ett urbant ndtverk som utgér den storre arbetsmarknadsregionen -
sdledes regionférstoring och urban koncentration.

Den kombination av yttre och inre tillgénglighet som véxte fram under industrialismens epok
har visat sig ha stor betydelse for den nuvarande regionala utvecklingen och den svenska
ekonomiska tillvaxten under de senaste tvd decennierna. Den yttre tillgangligheten som
astadkoms genom jarnviagen har blivit allt viktigare for regionforstoring genom tégpendling.
Den inre tillgdngligheten har genom stadskarnans tithet (tidigare villkoret fér nabarhet) i
kombination med kvartersstruktur medgivit fordndringar och anpassning (ombyggnad och
funktionsomvandling) pa ett flexibelt sétt.

Hur motte planeringen de framvaxande forandringarna fran fragmentiserad stadsbygd (urban
sprawl) till koncentrerad efterfragan i attraktiva ldgen? Det finns tva svar:

- Det ena svaret: planering bedriven efter samma principer som under tidigare epoker
kunde inte uppvisa de resultat som eftersoktes. Detta 6kade utrymmet for privata
intressen att sjalva tolka och mota den nya efterfragan. Initiativet att bygga 6vergick under
1990-talet till de stora byggaktorerna som kunde fa fram bostadsrétter i lagen som motte
efterfragan fran hushéll och arbetsmarknad. Det ledde i sin tur till nedskarningar av
offentlig resurser, brist pa omvarldsanalys och kunskapsforfall for strategisk planeringen i
lan och kommuner samt till forstarkt sektoriell planering inom offentliga verksamhets-
omraden och inom transport- och infrastrukturplaneringen. Tron pa att marknaden battre
ser tidens efterfragan ledde till slutsatsen att samhéllsplanering kunde undvaras.

- Det andra svaret: planering bedriven efter andra principer vaxer fram i de storsta
kommunerna i form av en tydligare samverkan mellan samhéllsplaneringens olika aktorer
pa offentlig och till viss del dven pa privat sida. Nagra sadana tecken &r att dessa
kommuner utvecklat en rullande 6versiktsplanering - som lyfter stadsutvecklingsfragor
samt kommunens roll i den funktionella arbetsmarknaden. Trafikverket fick ett tydligare
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uppdrag att integrera olika trafikslag och att hantera inte bara investeringsplaneringen
utan ocksa battre utnyttja befintliga resurser. Det ledde till nya metoder som fyrstegs-
principen och atgéardsvalsstudier. Nagra regionala organ borjade arbeta med rumsliga
strukturbilder dar ortsnatverk spelar en viaxande roll i regional utvecklingsplanering.

Ur det senare svaret vaxer ocksa ett annat samspel mellan samhallsaktérerna fram - genom
forhandlingar. Utvecklingen finns dokumenterad i tva utvecklingsprojekt kring samverkan
mellan planeringens huvudaktorer, t.ex. Den goda staden och Den attraktiva regionen.

I forhandlingar soker parterna hitta losningar som dr ekonomiskt effektiva, samtidigt som de
tillgodoser saval trafikala behov som mojligheter till bebyggelse- och stadsutveckling.
Forhandlingar kring strategisk planering har lett till regeringsuppdraget Sverigeférhandlingen
(Direktiv 2014:106) och tillkallande av en férhandlingsperson for att "mojliggora planer pa nya
stader” (Regerings PM 2016-06-21). Det forstnamnda uppdraget ar avslutat men dnnu inte
behandlat av regeringen. Det andra har fatt tilliggsdirektiv som lett fram till bland annat
utredning om krav pd transportplaner i detaljplaneringen. Den nya synen pa
forhandlingsprocesser och forhandlingsresultat som dar exponeras leder till behov av att
besluts- och tillkomstprocesser ocksa avspeglas i lagstiftningen om foérhandlingar ska bli en
transparent och erkdnd del av samhallsplaneringen (Sverigeférhandlingen 2017).

2.2 Nagra framtidsdrag

Vad som haller pa att ske i teknikutvecklingen kommer att paverka samhallsplaneringen. Det
kan beskrivas som en 6vergang till ett fullt utvecklat IKT-samhalle (IKT 2.0) dar internetupp-
koppling omfattar individer och ting (sakernas internet) och stéds av artificiell intelligens (AI).

Det ingdr inte i mitt uppdrag att gora en analys av hur den rumsliga utvecklingen kan komma att
paverkas av ny teknik. Nedan féljder emellertid ndgra reflektioner som har att gora med for- och
nackdelar med ett krav pa att infora transportplaner i detaljplaneringen. Avsnittet bygger bland
annat pa forsknings- och informationsmaterial (Boverket 2017; K2 2018; VTI 2017; Futurion
2016) Fragan som har kan stéllas dr om en fortsatt utveckling mot ett IKT-samhélle med en rad
system styrda av Al 4r en forlidngning av nuvarande trender eller foregéar en
andragradsforandring, dvs ett radikalt skifte i rumslig utveckling? Med andra ord riskerar
direktivet att hantera problem som tekniken gor obsoleta i framtiden?

Forvantningar pa en radikal férandring kan exempelvis illustreras med ett citat fran
forskningsprojektet Viable cities "1 takt med att manniskor far fler digitala verktyg maste
stdderna planeras om.” "Om alla kan resa i cyberrymden - varfor ska vi da forflytta oss fysiskt?”
(D12017-11-20) De aspekter pa samhalls- och stadsutvecklingen som analyseras i ovan
redovisade studier ar bland annat:

— enredan snabbt 6kande internethandel blir dominerande,

— en mojlig ny typ av mobilitet forandrar forutsattningar for person- och godstransporter
(sjalvkorande bilar, dronare),

— minskade stordriftsfordelar kring finansiella tjanster underlattar delningsekonomi mm

— manniskor far ett mer rumsligt oberoende och flexiblare arbets-, fritids- och vardagsliv
dar bostaden &r platsen varifran livet regisseras

— an mer platsoberoende verksamheter
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Effekter pa tdtortsnivd bedoms mycket olika i olika bedomningar. En bild ér att ett effektivare
utnyttjande av fordon (tjanstefiering) minskar den totala fordonsflottan och frigér gaturum for
annan anvandning. Det blir lattare att forma en attraktiv stad eftersom sjéalvstyrande fordon inte
behéver parkeringsytor i anslutning till bostad, servicefunktioner och arbetsplatser (endast
angoring). Frigjord p-yta mojliggor att allmdnna platser (gator, torg) kan utformas trivsammare
och att gronstrukturen kan forstarkas (parker och urbana odlingsomraden).

En kontrdr bild ar ett 6kande trafikarbete. Tekniken leder till behov av 6kad vagkapacitet pa
grund av jamnare trafikfloden och minskade avstand mellan fordon. Det ger méjligheter for
grupper utan bil att resa sjalva. Bekvamligheten kan ocksa leda till en 6verflyttning fran gang-,
cykel- och kollektivtrafik till bil.  kombination med att man inte langre behover dga fordonet
utan kan hyra det minskar kostnaderna pa individniva (delningsekonomi). Vidare blir de
faktiska reskostnader lagre eftersom transporttiden kan utnyttjas till annat dn att kora, da
transporten utfors av fordonet sjalvt. Ett storre trafikarbete skulle da "ata upp” de lagre
utslappen per fordon.

Aven pé regional niva kan tekniken skapa férandring av rumsliga forhallanden. Den pagdende
urbaniseringen sker i urbana natverk. En trolig konsekvens ar att dagspendling kan minska till
forman for pendlings-, service- och arbetsresor firre ganger per vecka. Det 6ppnar for langre
resor vid farre tillfallen. Med den hypotesen skulle de urbana natverken strackas ut langre i
geografin. Den motsatta hypotesen ar att det skulle kunna medféra ett friare
boséttningsmonster eftersom individuell pendling blir lika formanlig som kollektiv.

For det enskilda bostadsomradet dr bilden inte lika splittrad. Mycket talar for att internethandel
blir dominerande vilket vasentligt skulle 6ka varuleveranser hem till individen. Ett stort antal
enskilda leveranser fram "till dorr” riskerar att gora bostadsomraden och stadsdelar
fordonsdominerade och stora lek- och rekreationsvirden i narmiljon - om inte utvecklingen
regleras pa lampligt satt.

Ny teknik fascinerar och ger ofta upphov till optimistiska framtidsbilder dar tekniken i sig rader
bot pd samtidsproblem utan "obekvama” konflikter. Teknikhistoriska studier visar emellertid
(Kaiser 2013), dels att tekniska systems genomslag i samhallet inte enbart ar en fraga om den
nya teknikens overlagsenhet utan i lika hog grad en organisatorisk, legal och social fraga, dels att
effekterna av den nya tekniken ofta dr andra och ovdntade dn de som forespeglades nar tekniken
introducerades.

Summerar jag de motstridiga bilderna ovan mot denna bakgrund férefaller det mig som att den
smarta tekniken ytterligare bidrar till rumslig koncentration, bade pa nationell niva (tillvaxt av
storstadsregionerna), pa regional niva (tillvaxt i regioncentra) och lokal niva (fortitning av
stadernas inre delar). Visserligen kan allt fler funktioner ske virtuellt - men foretag och
offentliga verksamheter dr beroende av en organisationskultur som knappast kan upprétthéllas
om alla arbetar individuellt. Och ménniskor ar sociala varelser som vardesétter urbana varden i
okande utstrackning. Den nya tekniken kan dessutom éka skillnaderna mellan stad och land,
mellan storstdader och sma stader da konkurrenskraften i stora stader 6kar, da ny teknik och
delningsekonomi underlittas av att ménga kan anvanda nyttigheten. Dessutom ar tekniken
investeringstung. Nodvandig infrastruktur ar mycket mer lonsam i befolknings- och
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bebyggelsetita omraden (jfr bredband). Det finns fa om nagra tecken pa att trenderna alltsedan
Bell uppfann telefonen brutits - med andra ord ékar fysisk och virtuell kommunikation parallellt.
Snarare star vi infor att effekter av regionfoérstoring och urban koncentration fortsatter. De
urbana natverken skulle dé inkludera n fler tatorter och stérkas.

Behovet av att hantera rumsliga férandringar och sambandet mellan fysisk tillganglighet och
bebyggelseutveckling i sdvil regional skala som i tatorters inre delar pa detaljniva samlat i
planeringsprocesser kvarstar och forstarks sdledes enligt min mening.

2.3 Summerande reflektioner

Huvudfragan i studien dr om omstéllningen mot en mer 6vergripande hallbarhet kan paskyndas
genom att kraven pa planlaggning hojs sa att tillganglighet prioriteras och trafikslagsoberoende
mobilitet kan uppnds. Mot bakgrund av den beskrivna utvecklingen i avsnitt 2 gor jag foljande
reflektioner:

— Stadsutveckling ar produkten av tillgdnglighet/nabarhet och ekonomisk effektivitet genom
arbetsdelning. Produktionséverskottet som uppstar i varje tidsepok ger rum for platser for
arbete, boende, socialt liv, for makt och kultur samt péverkan pa 6vrig markanvandning och
hushallning med naturresurser.

— Tillganglighetens uttryck i olika tidsepoker ar grundldggande for att forsta drivkrafterna
bakom bebyggelse- och tatortsstrukturs utveckling. Varje ny epok innebar nya majligheter
men "bakbinder” samtidigt efterfoljande epoker. En snabb omvandling av den befintliga
strukturen dr knappast méjlig genom denna strukturella "seghet”. Det minskar inte behovet
av forandring men det betonar successiva 1osningar i den befintliga strukturen framfor
storskaliga tilldgg i form av nya stdder och stora nyexploateringar.

— De rumsliga sambanden har successivt forlorat i betydelse i bilden av samhéllsutvecklingen.
Bilden ar delvis sann genom bilens férméga att flexibelt 6verbrygga avstand (i de fall
vagkapacitet finns) men samtidigt dr bilden felaktig vad galler IKT-samhadllets effekter som
hittills inneburit rumslig koncentration och ett 6kande beroende av fysisk tillgédnglighet - inte
rumsligt oberoende.

— Med ny teknik fran telefonen och framat har den virtuella tillgdngligheten exploderat
samtidigt som den fysiska mobiliteten 6kat. Mycket litet tyder d&nnu pa ett skifte i detta
avseende.

— Fysisk tillganglighet har med andra ord inte spelat ut sin roll utan dr och kommer med storsta
sannolikhet inom 6verblickbar framtid fortsatta att vara ett grundkriterium for en hallbar
stadsutveckling enligt FN:s Agenda 2030 och UN Habitats New Urban Agenda.

— En enskild tillgdnglighetshojande atgard - antingen det ror sig om yttre tillgdnglighet eller
nabarhet - leder emellertid langt ifran alltid till fordndrad markanvandning. Det kravs att
bada dessa dimensioner forstds, bejakas och beaktas samtidigt av olika aktorer.
Samhallsplaneringen maste "hanga ihop” mellan olika niva- och sektorsansvar.

Direktivet syftar ytterst till att detaljplaneringen ska ske med storre kunskap om hur en héllbar
mobilitet ska framjas. Och att denna kunskap kan omsatts i skarpa atgarder som framjar en
hallbar mobilitet utifran individers behov och omradets forutsittningar. Da méste emellertid
beaktas att lagdndringar i detta syfte inte automatiskt leder till ett sidant utfall i verkligheten.
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Plan- och bygglagen uttrycker att syftet med den ar att astadkomma "en god och langsiktigt
hallbar livsmiljé for méanniskor i dagens samhalle och for kommande generationer” (1 kap. 1§
PBL). Det har inte hindrat att syftet tolkats utifrdn den planeringstradition som vuxit fram under
vélfardsepoken. Bilen har kommit att "forlata” en bristande formaga att i enskilda planer
utveckla en "andamalsenlig struktur” (2 kap. 3§ PBL) for alla transportslag (se vidare bilaga 2).
Inte heller i 6vergripande planer har en dndamalsenlig struktur varit i fokus - av samma skal. Pa
sd satt genereras det strukturella tvdng som skapat forestéllningar om vad som ar "naturligt”
och "realistiskt” och vad som &r "ideologiskt”. Vi har att géra med tankefigurer som maste
paverkas - om lagandringar ska fa genomslagskraft och inte bli "tomma paragrafer”.

De lagreformer som reellt fordndrat utformningen av bebyggelsen har gett upphov till konkreta
och matbara krav som motiverats av att minska oldgenheter som uppkommit (bristande hygien,
brandrisker, trafiksdkerhet). I direktivets sammanhang kan paverkan pa den fortsatta
bebyggelseutvecklingen illustreras med foljande exempel: parkeringsnormer skapar ett fokus pa
bilens markbehov, buller- och miljéproblem 16ses med skyddsavstdnd, SCAFT-principer
medverkar till trafiksakerhet ldngs gator och vagar och inne i enskilda bostadsomraden. Regler
och regeltillimpning lever sdledes i huvudsak under ett forganget paradigm som dkat
markkonsumtion, skapat barridreffekter for gdende och cyklande samt minskat busstrafikens
effektivitet och konkurrenskraft. - med andra ord starkt det fortskaffningsmedel som gett
upphov till oldgenheterna.

Eftersom lokala gransvarden inte far 6verskridas motverkas en sammanhéllen bebyggelse-
struktur och strukturens samlade klimatpaverkan forblir ett abstrakt mal. D3 transportomradet
inte kunnat minska sin klimatpaverkan under de decennier nar mal for att minska
klimatgasutsldppen successivt skarpts. Vidare ar sambandet mellan klimatfragan och hallbar
stadsutveckling central. Samspelet mellan tillganglighet, bebyggelseutvecklingen och
transportarbete ar sdledes inte "en fraga bland andra” utan den kanske viktigaste bade for
samhallsplaneringen allméant och inom ramen for plan- och bygglagen sarskilt, eftersom den
samtidigt bidrar till att forverkliga hallbarhetsbegreppets samtliga dimensioner.

De forhallningssatt som kommit till uttryck i resultaten fran olika forhandlingsprocesser
(storstadsoverenskommelser, storre samlade exploateringar) har skapat en ny forstaelse pa ett
overgripande plan for samspelet mellan tillskapad och utnyttjad tillganglighet a ena sidan och
bebyggelseutveckling & den andra. De nya foérhallningssétten avspeglas dock inte i lagstiftningen.
Direktivet kring transportplaner ger darfoér en mojlighet att aktualisera fradgorna inom ramen for
plan- och bygglagen. Men da maste lagstiftning som reformmedel samtidigt provas.
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3 Transportplaner

3.1 Direktivets bild av vad en transportplan ar

Utredningen ska enligt direktivet analysera for- och nackdelar med en lagstadgad rétt for
kommuner att infora krav pa transportplaner i detaljplanering for nyetablering av bostader
enligt plan- och bygglagen. I direktivet saknas en ndrmare beskrivning av vad som avses med
begreppet transportplaner. Det bakgrundsmaterial som dberopas som grund for begreppet
aterfinns bland annat i SOU 2005:51 Bilen, biffen, bostaden, PM fran Goteborgs stads trafikkontor
2005 Transportplaner, i proposition 2005/06:160 Moderna transporter och i regeringens
skrivelse 2017/18:230 Strategi for Levande stider. Men kravet maste ocksa ses mot bakgrunden
av att transportsektorn starkt slapar efter med att bidra till minskade klimatgasutslapp.

1S0U2005:51 anfors att kommuner bor ges lagliga mojligheter att upprétta transportplaner (se
ruta 1 nedan) i syfte att miljoanpassa och samtidigt minimera det lokala transportarbetet.
Forslaget handlar om att transportplaner dels ska paverka detaljplanens utformning men ocksa
kunna leda till féreldggande mot verksamhetsutdvare. Transportplaner ska kunna féras in sdvil
tidigt i nya planeringsprocesser som nar befintliga verksamheter expanderar. I det senare fallet
utan att detaljplaner behover rivas upp utan istéllet ska syften bakom planen nas genom krav pa
verksamheterna. Det bor darfor enligt utredningen bli mojligt att driva krav pa transportplan
gentemot saval byggherrar som verksamhetsutovare. Kraven pa verksamhetsutévare beskrivs
pa foljande satt: "Exempelvis bor etablering av nya foretag och bostadsomraden ske i omraden
dar det redan finns goda kollektiva forbindelser alternativt finns goda forutsattningar for att
bygga ut kollektivtrafiken. De som etablerar sig bor darfor bli delaktiga i ny kollektivtrafik. Lika
sjalvklart som det dr att man betalar for vatten och el - lika sjalvklart bor det vara att man ar
med och betalar for driften av kollektivtrafiken.” (sid 123) Med andra ord lagger utredningen
forslag som handlar om bebyggelsens utformning och egenskaper men ocksd om dndring av
skattelagstiftning och styrning av verksamhetsutovare och hushall.

En transportplan bor kunna innehalla atgarder som placering och utformning av hallplatser,
informationssystem for kollektivtrafiken, placering av byggnader sa att avstandet till kollektivtrafik
minimeras, infrastruktur for videokonferenser, sdkra p-platser for cyklar, sarskilda p-platser for
bilpoolsbilar, tankstallen for miljofordon och ekonomiska incitament for miljdanpassat resande,
inférande av bilpool, parkerings- och resepolicy. (sid 122-123)

Ruta 1, exempel pa innehdllet i en transportplan

[ Goteborgs stads trafikkontors idé-PM foreslas mojligheter att minska utslappen fréan trafiken
med hjélp av transportplaner, som i stort dverensstimmer med férslag enligt ruta 1. De beskrivs
som styrdokument i samband med nya projekt och verksamheter for att sdkerstalla att
transportbehovet minimeras och negativ miljépaverkan forebyggs. Trafikkontoret havdar att
forordningen om miljékonsekvensbeskrivningar behover utvidgas. Idag i samband med storre
exploateringsprojekt dlaggs exploatoren att berakna miljokonsekvenserna av sitt férslag och att
beskriva alternativa mojligheter att nd samma mal. Men kraven pa exploatéren omfattar inte,
enligt i Idé-PM, att redovisa vilka transportbehov som uppkommer pé grund av projektet, hur
dessa kan minimeras eller hur dessa kan styras mot transportslag som har en 1ag negativ
inverkan pa hilsa och miljo. Enligt idé-PM finns det sdledes inte nagot lagstod for att
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kommunerna ska kunna forelagga byggherrar och verksamhetsutévare att ta fram
transportplaner. Inte heller finns stod i plan- och bygglagen for att skriva in sddana krav i
detaljplanebestammelser eller i exploateringsavtal i samband med planldggning.
Forslagsstéllarna havdar dnda att plan- och bygglagen ar lamplig di lagen har fordelen att dess
regler aktiveras tidigt i processen dd ocksa genomforandeavtal normalt upprattas mellan
kommun och verksamhetsutovare. Forslagsstéllarna siger sig medvetna om att manga av
forslagen ar frimmande for plan- och bygglagen, men menar att liknande krav stalls pa
verksamhetsut6vare i manga andra sammanhang dd kommunen ér tillsynsmyndighet. Hur
bestammelser om transportplaner ska utformas och hur de ska knytas till andra regler i plan-
och bygglagen behéver utredas ytterligare.

[ proposition 2005/06:160 lyfts féljande transportpolitiska mdl fram: transportsystemet bor
utformas sd "att transporterna skapar den tillganglighet for kvinnor och mén som kréver att de
ska kunna arbeta, ta ansvar for hem och familj, utnyttja service samt dvrigt ha ett fungerande
vardagsliv och uppratthalla goda sociala kontakter.” Transportsystemet ska vidare ocksa vara
tillgangligt for barn och unga. Transportsystemet kan dock inte ensamt skapa tillganglighet. Hur
bebyggelse och verksamheter utformas och lokaliseras dr ocksa centralt.

[ regeringens Strategi for levande stdder ar det 6vergripande malet att ” Hallbara stader ar
inkluderande och tillgdngliga stadsmiljoer som erbjuder alla manniskor en attraktiv och gron
livsmiljo. Narhet gor att det ar enkelt att leva sitt vardagsliv och ta sig fram med hallbara
transporter, som t.ex. gang och cykel.” (sid 5) Enligt strategin blir det lagre utslapp av
vaxthusgaser, partiklar och andra luftfororeningar samt mindre buller om fler manniskor i
staderna gar, cyklar och aker kollektivt, samtidigt som framkomligheten 6kar. I strategin
framhalls vidare att en 6kad funktionsblandning och forbattrad tillganglighet med gang-, cykel-
och kollektivtrafik, storre andel elfordon och andra fordon med laga utslapp samt effektivare
och mer samordnade godstransporter kan 6ka trivseln i stiderna samtidigt som negativa
effekter pd halsa och miljo minskar. Samtidigt kan en stadsplanering med effektiv kollektivtrafik
som binder ihop olika delar av staden ocksa bidra till att minska de sociala klyftorna i staden och
pa sikt bidra till minskad segregation. Geografisk tillganglighet och ekonomisk 6verkomlighet ar
viktiga faktorer for att kollektivtrafiken ska vara tillgénglig for stadens invénare. Det dr ocksa
viktigt att bebyggelseutvecklingen framjar hallbara transporter.

Vidare framhalls i strategin att regeringen delar Miljémadlsberedningens bedomning (SOU
2016:47) att ytterligare styrmedel och atgiarder bor 6vervagas for att fraimja de 6vergripande
malen i strategin. For att frimja en sddan utveckling bor bland annat undersokas om inforande
av mojlighet till krav pa transportplaner i detaljplanering for nyetablering av bostader kan bidra
till att uppna strategins mal, vilket skulle 6ka mojligheterna att nd de nationella
miljokvalitetsmalen God bebyggd miljé, Frisk luft, Begrdnsad klimatpdverkan och de
transportpolitiska malen samtidigt som det gagnar folkhélsan.

Summering. Av bakgrundsmaterialet framgar att ett krav pa transportplaner inte bara innefattar
persontransporter utan ocksa varu- och godstransporter. Direktivet kan mot den bakgrunden

tolkas pa tva sitt:

1. kommunen far genom plan- och bygglagen rétt att stalla krav pd annan part att ta fram
transportplaner i samband med kommunens detaljplaneprocess respektive
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2. kommunen dldggs att uppritta transportplaner som paverkar framtagandet av detaljplaner
och den process som reglerar samspelet mellan kommun och byggherre

Till detta kommer att i bada fallen finns ytterligare tvd dimensioner som har betydelse for hur
eventuella lagreformer ska utformas: dels att ett bostadsomrade far en utformning och struktur
som ur ett tillgdnglighetsperspektiv medverkar till hallbarhet genom att minska resursatgéng
och oka social integration (egenskapskrav), dels att mobiliteten underlattas genom dtgdrder i
omrddets och verksamhetsutévares forvaltning (administrativa och verksamhetsstyrande krav).

3.2 Nuvarande anvandning av begreppet transportplan

Av ovanstdende referat framtrader en splittrad bild av vad en transportplan kan vara och hur
den ska knytas till den konkreta stadsutvecklingen genom planeringen av nya omraden och
stadsdelar och da beakta inte bara persontransporter utan ocksa varu- och godstransporter.

Nedan i matris 2 gor jag ett forsok till en 6verblick 6ver idag anvanda former associerade till
begreppet transportplan - savil lagstiftade institut som utvecklad praxis. Overblicken omfattar
sdval statliga och regionala som kommunala planer och program, ndgra bendmns
transportplaner andra inte.

Planform Ansvar Kommentar
1 Nationell transportplan Trafikverket Planen &r resultatet av en fastlagd
prop. 2012/13:25 planeringsprocess. Den innefattar

infrastrukturatgarder inom en
ekonomisk ram fér de kommande
tolv aren. Atgarderna avser nya eller
ombyggda jarnvagar, vagar och
farleder, atgarder for trafiksakerhet
eller milj6 samt medel for drift och
underhall.

Planen omprovas varje mandat-
period och finjusteras i den arliga

budgetpropositionen.
2 Lanstransportplan Regionala organ | Planen ar framtagen i samma
prop. 2012/13:25 process som den nationella

transportplanen. Den omfattar
infrastrukturatgarder, som avser
vagar, medfinansiering av
kollektivtrafikanlaggningar,
effektivisering av befintlig
infrastruktur, bidrag till enskilda
vagar.

Planen beslutas av ansvarigt
regionalt organ. Medlen anvisas ur
den nationella transportplanen.
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3 Budget- & investeringsplaner

Kommun

Det finns ingen reglerad planform
for kommuners langsiktiga
utbyggnad och finansiering av
infrastruktur som motsvarar den
nationella och regionala dtgérds-
planeringen enligt ovan.

Olika kommuner utvecklar olika
instrument som underlag till beslut
inom ramen for den arliga
budgetprocessen.

4 Trafikutredningar/
trafikplaner

Kommun

Kommuner genomfor utredningar
dar fysiska atgarder i infrastruk-
turen foreslas och konsekvens-
bedoms. De gors ofta i infor
forestaende exploateringar. De kan
omfatta struktur pa fordonsnat (bil,
gc), linjenat for kollektivtrafik,
parkeringsanldggningar samt
standard och utformningsprinciper
for gator och anldggningar.

Planerna kan goras som sektors-
planer eller i anslutning till
fordjupningar av 6versiktsplan,
planprogram eller detaljplaner.

5 Trafikstrategier,
framkomlighetsutredningar,
parkeringsstrategier,
cykelplaner mm

Kommun

Trafikslagsvis eller trafikslags-
overgripande strategier som inne-
fattar policyer, principer och
prioriteringar av framtida atgarder i
trafiknit och dtgéirder for att fraimja
ett hallbart resande samt himma
utveckling mot miljéproblem fran
trafiken eller kapacitetsproblem i
trafikinfrastrukturen.

Strategierna omsatts i verksamhets-
planer i férvaltningsorganisationen
eller i regelverk som ldgger fast stan-
darder for olika trafikrum, normer
for bilparkering mm.
Parkeringsnormer med stod i PBL 4
kap 13§ anger antal bilplatser (per
lagenhet eller anstélld) som villkor
for bygglov.
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6 Hallbart resande Kommun Ett koncept for att framja héllbara
Mobility management, MM transporter och minska bilresandet
genom att féorandra resendrers
attityder och beteenden. Det inne-
fattar radgivning till byggherrar och
verksamhetsutovare, avtal fran for-
handlingar infér planlaggning samt
kampanjer gentemot olika grupper.

Insatser enligt konceptet kan leda
till sankta parkeringstal, fraimjande
av bil-pooler, prioriterade atgarder
for gang-, cykel- och kollektivtrafik
mm.

7 Gods- och varuforsorjning Kommuner Det saknas formella regelverk som
Regionala organ | syftar till att paverka varu- och
godsfléden. Genom planmonopolet

kan lokaliseringen av handel och
godsgenerande verksamheter fa
transportfléden att minska .

[ praktiken har en verksamhets-
inriktad planering vuxit fram dar
insatser avser paverka godsfloden.
Tva tillampningsomraden &r vl
etablerade

a. | storre staders inre delar dar
konkurrensen om gatumark
forsvarar bade for transportfordon
och manniskor som vistas i gatu-
rummet. Atgirder kan avse att
infora tidsreglering for tyngre
transporter med stod i lokala
trafikforeskrifter, inratta terminaler
for omlastning och samdistribution
efter forhandlingar;

b. I serviceplaner for landsbygden
som regionala organ tar fram for att
tillférsakra landsbygden tillganglig-
het till dagligvaror och drivmedel
med regionpolitisk finansiering.
Atgarder kan avse ekonomiskt stod
till vissa lanthandelsforetag och
subventionerade resor till butik for
vissa grupper.
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8 Trafikférsorjningsprogram
SFS 2010:1065

Regionala organ

Programmet dr obligatoriskt for att
kunna planera och upphandla
kollektivtrafiken i en region. Det ar
vagledande och beskriver langsiktig
mal fér samt behovet av kollektiv-
trafik i lanet.

Trafikeringsbehov som ar kommer-
siellt ointressant upphandlas med
skiftande subventionsgrad.

Programmet tas fram "regelbundet”,
enl. lagen, med en tidshorisont som
sammanhdnger med andra regionala
strategier (10-15 &r)

Matris 2, Olika trafikplaneringsinstrument

Av redovisningen ovan framgar att planeringsinstrumenten i kategorierna 1-4 i huvudsak avser
tillkomsten av fysiska atgarder och planeringsinstrumenten i kategorierna 6-8 avser

managementatgarder inom enskilda verksamhetsomraden eller samverkansprocesser. De olika
planeringsformer som &terfinns under kategori 5 kan vara kombinationer av savil fysiska

atgdrder som managementdtgarder.

En transportplan kan dels vara ett underlag inom ramen for plan- och bygglagen, dels innehélla
atgarder som innebéar en innehéllsméssig likhet med Nationell plan och lanstransportplanen
(som innehaller medel for drift och underhall) och trafikforsorjningsprogrammet, vilket 6ppnar

for en bdttre samordning av planering pd nationell, regional och kommunal nivd som idag "haltar”

)

se vidare figur 2, sid 38. Det senare kan vara ett skal att behélla begreppet kommunal
transportplan dven om de atgarder som behandlas hir handlar om s mycket mer dn

forflyttning.

For att skilja pa ett nytt planeringsunderlag/handlingsprogram fran 6vriga kommunala
planeringsinstrument bor den transportplan som hér avses definieras tydligt. En ansats gors i

bilaga 2 dar begreppet kommunal transportplan foreslas.
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4 Fysisk planering for hallbara stader
4.1 Planlaggningens allmdnna forutsattningar

Uppdraget dr att analysera for- och nackdelar med krav pa transportplaner i detaljplanering. En
outtalad forutsattning ar att detaljplaner ar ett lampligt instrument for att uppna en efterstravad
god stadsutveckling som bidrar till hdllbarhet genom bland annat mindre transportarbete. I
detta avsnitt granskar jag de grundlaggande formella och reella forutsattningarna for att na
syftet.

For det forsta kan konstateras att planldggningens syfte dr att mark- och vattenomraden ska
anvandas for det eller de &ndamal som omradena dr mest lampade for med hansyn till
beskaffenhet, lage och behov (2 kap 2§ PBL). Det preciseras ytterligare och innebar bland annat
en dndamalsenlig struktur, en livsmilj6é som ar tillganglig och anvandbar for alla och en
langsiktig hushallning med naturresurser. For det andra att planlaggningen ar en kommunal
angeldgenhet (1 kap 2§ PBL). Paragrafen ger uttryck for det som i allmént tal bendmns
planmonopolet grundat i regeringsformens bestimmelser om kommunalt sjalvstyre.

Tillsammans ger ovanstdende konstateranden grund for att ambitioner om hallbarhet i
stadsutvecklingen ska rymmas inom den lagstruktur som rader. Samtidigt vill jag understryka,
att uppfattningen att markanvindning &r en i Sverige planerad verksamhet grundad pa
offentliga beslut enligt lag, inte ar hela "sanningen”. Talesattet att “man kan leda en hast till
vatten men inte tvinga den att dricka” har en parallell i den reella markanvandnings-
utvecklingen: en plan som uppfyller en rad uppstéllda kriterier blir inte forverkligad om ingen
avser genomfora den. Jag dterkommer till detta i avsnitt 5 och 6.

Som beroérdes i inledningen forutsatter en ny ratt for kommuner att infora krav pa
transportplaner i detaljplanering att detaljplanen ar nyckeln for bebyggelseutvecklingen.
Detaljplanen &r - och har historiskt varit central vid utveckling av bebyggelseomraden i tatorter.
Det finns idag knappast ndgot omrade i en storre tatort som inte dr reglerad genom detaljplan
enligt plan- och bygglagen eller stadsplaner enligt tidigare lagstiftning. Enligt plan- och en
bygglagen finns krav pa att kommunen planldgger en ny sammanhallen bebyggelse eller om
bebyggelse ska forandras eller bevaras och regleringen behover ske i ett sammanhang (4 kap.
28). 1 en detaljplan ska kommunen vidare lagga fast granser for allmédnna platser, kvartersmark
och vattenomraden samt bestimma anvindning och utformning av dessa (4 kap. 58).

Utifran ovanstaende bild vill jag gora féljande reflektioner:

En ny rumslig verklighet: som framgar av avsnitt 2 och 3 &r manniskors och verksamheters
rumsliga monster idag inte begransade till bostads- eller naromradets utan sker i ett betydligt
storre geografiskt rum, stadsbygden eller stadsregionen. Tillkommande bebyggelse som ska
framja en héllbar mobilitet kan sdledes bara delvis ses i ett detaljplaneperspektiv. Plan- och
bygglagen inneholl ocksa kravet pé en obligatorisk kommunal 6versiktsplan dar en
overgripande bebyggelseutveckling ska behandlas. En tydlig 6versiktsplan ger kommunen
maojlighet att forenkla detaljplaneprocessen. Den bestimmelsen bygger pa att 6vergripande
strukturfragorna da ar utklarade. Saknas sddana bedémningar kan detaljplanen behéva starta
med ett programskede. En transportplan kopplad till detaljplan behéver mot den bakgrunden
kunna ge underlag for sddana bedémningar.
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Stadsomvandling: i plan- och bygglagsperspektiv ar stadsplanering, som belysts ovan, liktydigt
med stadsutveckling. Tatorter utvecklas genom att plan laggs till plan som gor att nya omraden,
byggnader och anlaggningar kommer till. Stader utvecklas emellertid bara till viss del inom
ramarna for lagreglerade offentliga beslut. Utvecklingen sker till inte obetydlig del genom att de
som bor och verkar i stider genom egna beslut paverkar innehall och uttrycksformer i stadens
olika delar. Manniskor bildar familj, far barn, skiljer sig, aldras och byter bostad -
befolkningstatheten forandras. Verksamheter byter lokaler, far nya kundstrommar och
varutransporter. Beslut som sillan behover tillstdnd, men som likval kumulativt leder till
genomgripande fordandringar (Cars 2013). De minga enskilda beslut som tas, formar trafik-,
energi- och avfallsfloden, paverkar det offentliga rummets anviandning och leder till byggnaders
upprustning eller forfall, foretags etablering eller avflyttning. Vi kan bendmna dessa pagdende
skeenden som stadsomvandling snarare dn stadsplanering. En stad ar sdledes mer att likna vid
en organism i forandring genom savél offentliga beslut och planlaggning som "osynliga” beslut
genom livs- och verksamhetsmonster.

Pdverkan pd stadsomvandlingen: Stadsomvandling ar saledes en foljd av de férutsattningar
som stadens byggnader, storlek, ldge, funktion i regionen etc. ger. Men ocksa det omvénda géller.
Forandrade forutsattningar ger till exempel byggnader och anldggningar nya ldgesegenskaper
(tillgcnglighet respektive ndbarhet). Staden utvecklas och omvandlas sélunda i ett intrikat
samspel mellan tidigare framvuxen "seg” struktur, offentliga beslut och marknadsbeslut mot
bakgrund av 6vergripande ekonomiska, tekniska och sociala trender. Paverkan pa
stadsomvandling kan da givetvis ske genom planering - men ett lika viktigt men mindre framlyft
medel dr offentliga investeringar i infrastruktur, forsknings-, utbildnings- och kulturinstitutioner
(SLL 2014). Exempel pa offentliga investeringar med sadan effekt ar pd regional niva satsningen
pa regionala hogskolor och utlokalisering av statliga myndigheter fran Stockholm. P& kommunal
niva har exempelvis Stockholms stad flyttat férvaltningar fran innerstaden till fororter och
Uppsala forlagt ett konsert- och kulturhus till de dldre stadsdelarna med industrier och
arbetarbostdder 6ster om jarnvagen som ny utvecklingskraft dar och for att balansera de "fina”
stadsdelarna vaster om an med slott, domkyrka, universiteten och "professorsvillorna”.

En slutsats av ovanstaende ar att ett krav pa transportplaner - om det ska inféras - inte bara bor
innefatta atgarder i det aktuella exploateringsomrdadet utan ocksa belysa omradets roll och
tillganglighetsegenskaper i den funktionella region i vilket omradet ar en del.

4.2 Detaljplanen och dess forutsattningar
Frén det 6vergripande sammanhanget i vilket detaljplaneringen ingar och 6vergar jag till att
narmare belysa detaljplanens roll enligt gdllande plan- och bygglag.

4.2.1 Detaljplaners grunduppgift

Detaljplanens grunduppgift ar att lagga fast granser for allméanna platser, kvartersmark och
vattenomraden samt bestimma anvandning och utformning av dessa (4 kap. 5§ PBL). Det géller
sdrskilt vid ny sammanhallen bebyggelse och da befintlig bebyggelse behover regleras i ett
sammanhang (4 kap. 2§ PBL) Betydelse av detta kan inte nog understrykas. Den grundlaggande
struktur som darmed uppstar innebar rattigheter och skyldigheter for bade kommunen och
markdgarna och kan ses "som ett avtal mellan dessa parter” (Bliicher 2016). En uppréttad plan
har vidare 1ng varaktighet. Aven om genomférandetiden Ioper ut galler bestimmelserna tills
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planen dndras. Som framgar av avsnitt 2 paverkar den struktur som tillkommit under en viss
epok i sin tur stadens fortsatta utveckling. En seg struktur dr satt pa plats.

Vissa delar av staden ar sérskilt adaptiva, exempelvis den generella kvartersstruktur som
tillkommit fran 1600-talet och framat. Kvarterens byggnader och anvandning har varierat over
tid men nabarheten har genom gatustrukturen bestatt fram till valfardssamhallesepoken da
bilen genom sina areella krav 6verbelastat kvartersstrukturen. Andra delar av staden - sarskilt
de som tillkommit med en specialiserad funktion som syfte - har svarare att forandras. Har ar
bade byggnader specialiserade och trafikstrukturen uppbyggd utifran ett monster som inte
enkelt later sig reformeras - snarare kravs en omfattande omstrukturering.

Krav pa transportplan maste siledes hanteras saval vid nybyggnad som vid omvandling vilket
utvecklas i scenarier i avsnitt 5.2. Med detta sagt foljer en redovisning av majligheter att reglera
fragor som lyfts inom ramen for en tankt transportplan.

4.2.2 Bestammelser i detaljplaner

Enligt plan- och bygglagen gar det att mer i detalj reglera ett omrades utformning och hur det far
anvandas om sd befinns lampligt. For att reglera utformningen av omrddena anvénds
egenskapsbestdmmelser och for att planen ska vara mojlig att genomfora kan olika
administrativa bestdmmelser ingd. Genom planbestimmelserna blir anvandningen bindande.

Vad kommunen far reglera med egenskapsbestimmelser anges uttommande i lagtexten (4 kap.
6-13,16-18, 21-26 §§). Planbestammelser som innebdr att ytterligare provningar kravs, saknar
stod i lagen. Exempel pa reglering som kan ha baring pa kravet pa transportplaner ar

— trafik, som tar i ansprak kvartersmark, kan regleras med avseende pa trafikslag: jarnvag,
bil, buss, taxi, utryckningsfordon, godstrafik, bergbana, linbana med mera;

— parkering kan regleras med avseende pa markparkering, p-hus, storre cykelparkeringar
och garage

—  bygglov fir inte ges forrin en viss teknisk anlaggning, skydds eller sdkerhetsétgéird har
genomforts

— begransningen av planomradets storlek gor en koppling till transportplanen mindre
effektiv eftersom en hallbara mobilitet kraver att bade yttre tillgdnglighet och nabarhet
beaktas

Administrativa bestimmelser kan avse huvudmannaskap for allmdnna platser,
genomforandetid, andrad lovplikt och villkor for lov.

En overgripande bestimmelse i plan- och bygglagen &r att det ar viktigt att inte reglera mer an
vad som dr noédvandigt eller att planen inte omfattar ett stérre omrade an vad som kréavs for att
uppna syftet med planen (4 kap. 32§).

4.2.3 Planbeskrivning

Hur planen ska forstds och genomforas redovisas i en planbeskrivning (4 kap. 31§ PBL). Den ska
bland annat innehalla planeringsforutsattningar och material som belyser hur planen ska tolkas
och redovisa de ekonomiska, tekniska och organisatoriska atgarder som kravs for att genomféra
den. Det kan handla om ansvarsférdelningen mellan kommun och byggherre och dvriga som har
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del i detaljplanens genomférande. Det &r inte bara atgarder for genomférandet som ska
redovisas utan ocksa konsekvenserna for berérda fastighetsdgare med avseende pa
huvudmannaskap, allmanhetens tilltrade, kommande fastighetsbildning, utférande och
deltagande i gemensamhetsanlaggningar (4 kap. 33§). Vissa redskap for plangenomférandet
finns i bestdmmelser i 6 kap. Det rér bland annat exploateringssamverkan, markinldsen,
ordnande av allmédnna platser.

En viktig del av planbeskrivning - med tanke pa transportplaner och deras mojliga koppling till
detaljplanen - ar konsekvensbeskrivningen dar inverkan pa miljon bedéms. Om inverkan bedéms
vara betydande kravs en miljokonsekvensbeskrivning (plan- och byggférordningen 5 kap. 118§).
Rimliga alternativ maste beskrivas for att kraven ska vara uppfyllda - om detta inte skett i
oversiktsplanearbetet. I miljokonsekvensbeskrivningen ska problem som kan uppkomma da
planen genomfors bedémas och forebyggas.

En mojlig koppling till transportplaner &r att kravet pd konsekvensbeskrivningen skulle kunna
utvidgas till att tydligare gélla mobilitetsfragor. Den trafik som genereras till och fran ett
planomrade kan bli aktuell att ta upp och atgarder foreslas for att begransa effekterna om
miljokvalitetsnormer riskerar att 6verskridas. I normalfallet géller detta inte planer for
bostdder. En studie av hanteringen av behovsbedémningar och miljokonsekvensbeskrivningar
visar att miljobedomningen av antagna detaljplaner fallit kraftigt under en femarsperiod fram
till 2010, samt att genomfoérda bedomningar uppvisar patagliga brister (Emmelin 2016).

Ett mojligt svar pa hur en framtida anknytning mellan detaljplan och transportplan skulle kunna
se ut ligger i att MKB-kravet i planldggning blir mindre "traditionellt miljofokuserat”. Som
tidigare belysts ar matbara miljofaktorer férknippade med krav och ingripandemajligheter i
plan- och bygglagen genom kopplingen till miljobalken. Det géller inte pd samma sétt
hallbarhetsaspekter som klimatpdverkan. En mojlighet ar att krdva att planbeskrivningen
bygger pd underlag fran en transportplan. Det bor 6vervagas i det fortsatta arbetet. Det 6ppnar
for medvetenheten om planomradets yttre och inre tillganglighet och underlattar dialogen
kommun - byggherre samt samradsprocesserna. Kraven skulle dd innebara en kunskapshojande
process snarare dn dkade befogenheter for myndighetsingripanden.

4.2.4 Planprocessen

Planbestammelser och plangenomférande dr en mindre del av regelverket kring detaljplan i
plan- och bygglagen. Den kvantitativt storsta delen upptas av processregler. Syftet med
processreglerna ar tvafaldigt, dels att bidra till att hoja planens kvalitet genom att ny kunskap
tillfors i processen, dels att bidra till avvagningen mellan enskilda och allmédnna intressen genom
att sakdgare och andra berérda far komma till tals (5 kap. 12§). Processen innehaller darfor flera
vil definierade skeden for att tillgodose bada dessa syften. Alternativet till processregler ar
utokade egenskapsregler dvs preciserade krav pa utformningen t.ex. storsta avstand till
kollektivtrafikhallplats om viss bebyggelse far uppforas i planomradet (dansk lagstiftning, ruta
2) Det forekommer dn mer i andra landers lagstiftning dar makten 6ver planlaggningen inte
ligger lokalt. (se bilaga 1 Internationell utblick)
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| Danmark syftar lagen till motverka en oandamalsenlig och oekonomisk splittring av en stadsmassig
bebyggelse. Tillampningen av planlagstiftning ser olika ut i stads- respektive landszoner. Kommunens
tillstdndsbefogenheter géller stadszoner. Dessa avgransas pa regional niva. Dessa kan dven omfatta mindre
orter pa landsbygden om de &r tydligt avgransade i kommunplanen. Kommuneplanen ger &ven bindande ramar
for lokalplaner avseende bl.a. markanvandning, bebyggelse, fornyelseomraden, offentlig och privat service,
trafik och varmeférsorjning. Byggeloven innehaller generella bestimmelser om bl.a. exploateringsgrad, storlek
pa fastigheter etc. som trader in om inte lokalplan reglerar annat. | regionplanldggningen har i
huvudstadsomradet 6ver 40 kollektivtrafikknutpunkter och cityterminaler utpekats. Kontorsbyggnader och
liknande skall lokaliseras pa ett omrade som ligger hégst 500 m fran dessa knutpunkter, och i andra hand pa ett
omrade med 500-1000 m avstand. Undersokningar av trafikanters beteende har visat att lokalisering i narheten
av stationer beframjar miljévanliga transportformer.

Ruta 2, Dansk lagstiftning

Planprocessen har under de tvd senaste decennierna ifragasatts som ineffektiv och férdyrande.
Det har lett fram till flera forslag bland annat om begransning av detaljplanekravet, forenklingar
av planprocessen, storre avvikelser fran planbestimmelser, fler bygglovsbefriade och
planstridiga atgarder - flera av dessa behandlades samlat i prop 2013/14:126. Riksdagen avslog
andringar i detaljplanekravet men dndrade kraven pa planprocessen. Det som tidigare kallades
enkelt planforfarande (som kunde anvindas da planen bedémdes ha liten betydelse och sakna
ett bredare allménintresse) férvandlades till det normala med ny bendmning
standardforfarande (5 kap 11a,b§8), det tidigare s.k. normalforfarandet bendmndes i
lagandringen utokat planforfarande (5 kap. 11a§) och slutligen begrinsades det tidigare enkla
planforfarandet ytterligare och fick bendmningen begrdnsat férfarande.

Det finns naturligtvis fa sakskal varfor en planprocess ska ta lang tid i sig. Motiven for
processreglerna ar att de tillfér kunskap och har en deliberativt demokratiskt varde. I de fall
planeringen emellertid handlar om att medverka till nya forhdllningssatt och livsmonster finns
motiv for att forankringsprocessen kan behéva vara ldngre om behovet av att dndra beteenden
ska forstas och i sin tur accepteras. Det finns vidare anledning att erinra om att bilden av att den
svenska planeringsprocessen skulle vara sarskilt tidskravande ar en traderad myt (SKL 2016).
Senare ars planeringsforskning har ocksa visat (Fredriksson 2011, Tornberg 2011, Healey
2010)) att fragor som lyfts tidigt i planprocessen i ett forhandlande perspektiv (dvs klargérande
av vilka varden som olika parter kan se i att medverka i processen och nd ett gemensamt
resultat) har storre forutsattningar att ge goda resultat. Ett exploateringsomrade kan saledes fa
hogre kvalitet utan att hogre kostnader behover uppsta om olika intressen kan komma till
uttryck innan alla forutsattningar laggs fast. Det forutsatter tid i tidiga skeden - som trots allt ar
den lagre kostnadsdelen i en produktionsférberedande planering. Sarskilt intressant i
forhallande till transportplaner ar de effekter Trafikverkets krav pa medfinansiering av
infrastruktur inneburit. En iakttagelse ar har att medfinansieringen inneburit att
planeringsprocesserna for infrastruktur blivit kortare och att nya l6sningar som tillgodoser
savil trafik som stadsutveckling har tillkommit (Cars 2011).
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4.2.5 Summering

De formella forutsattningarna som redovisats ovan ar viktiga for en god anpassning av
eventuella dndringar av plan- och bygglagen till utékad hansyn till hallbar mobilitet. Vidare bor
beaktas hur utékade krav pa egenskapsbestammelser i plan respektive krav pa processen och
parterna som inférandet av krav pa transportplaner skulle kunna innebdra i praktiken. Ideliga
andringar utifran skiftande "laglogik” kan forsvara tillimpningen och minska respekten for
lagen - som riskerar att inte vara forutségbar under de relativt langa processer fran idé och
initiativ till forverkligande som &r ofrankomliga i samhéllsbyggandet.

Aven om forslag i vissa delar avser att andra planeringens spelregler bor det ske inom den logik
som lagsystemet dr uppbyggt pd, dvs den balans mellan planbestimmelser och planprocess som
ar svenska planerings kdnnetecken.

—  Trots frekventa dndringar pa senare tid ar detaljplanen fortsatt ett institut vars syfte ar att
fa en struktur och ett avtal pa plats dar ansvaret mellan enskilt och allmént dr utklarat.

— Den salunda fastlagda sega strukturen utgor en foérutsattning som framjar eller haimmar
fortsatta stadsomvandling i hallbar riktning.

—  Av detta foljer att genomférandet enligt plan- och bygglagen ar begransat till att fa planen
enligt planbestdimmelserna "pa plats”.

—  Planen bygger pa avvagningar som gors i en avsedd kunskapshdéjande process dar olika
intressen far komma till uttryck.

—  Forelagganden gentemot fastighetsdgare/byggherrar eller andra parter som beror ett
utbyggt omrades drift och forvaltning regleras for narvarande med stod av andra lagar,
exempelvis VA-lagen (SFS 2006:412), bildande av gemensamhetsanldggningar
(SFS1973:1149), tillsyn enligt miljébalken.

Att processens kvalitet hdr har avgorande betydelse - ar vl kant fran forskning byggd pa
governanceteori (Fredriksson 2015). Det leder till slutsatsen att det inte dr egenskapskrav i
detaljplaneringen som moter syftet med héllbar mobilitet eller béittre integration i
stadsutvecklingen utan kraven bor riktas mot planprocessen. Ett krav pa transportplan har
storre forutsattningar att uppnd direktivets syften om det knyts till planbeskrivning,
konsekvensanalyser och planeringsunderlag i stéllet for till egenskapsbestimmelser i 4 kapitlet
5-1688§. Jag aterkommer till detta i avsnitt 6.1.

4.2 Markpolitiska forutsattningar

Plan- och bygglagen reglerar lokalisering och utformning av bebyggelsen. Det kommunala
planmonopolet ger kommunen makt att planldgga mark och darmed forhindra nya
exploateringar i oonskade lagen. Men, som visats ovan, har detta begransad inverkan dels i
befintlig bebyggelse vars anvandning i betydande utstrackning forandras genom enskilda
overvaganden och marknadskrafter, dels vid nyexploatering om ekonomiska incitament fér
exploatering saknas. Mojlighet att sdga nej till planlaggning medfér med andra ord inte per
automatik att fa fram exploateringar i 6nskade lagen.

Kommunens rétt att besluta om detaljplaner innebar emellertid ett starkt forhandlingslage.
Utover de bestammelser som regleras i plan- och bygglagen kan kommunen paverka var och hur
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bebyggelsen tillkommer och utformas genom avtal. Flertalet storre utbyggnadsomraden
tillkommer forst efter forhandlingar med en byggherre och numer dven med andra aktorer,
exempelvis med trafik- och infrastrukturansvar.

Storst paverkan far den kommun som dger marken for en 6nskad exploatering. Marken kan da
upplatas genom forsaljning eller uthyrning (tomtratt). Manga kommuner har genom strategiska
markkép skaffat sig 1angsiktig radighet éver den fortsatta stadsutvecklingen. Ager kommunen
marken kan styrningen av innehall och utformning gentemot en presumtiv byggherre bli
langtgdende genom avtal i anslutning till en markanvisning. Om kommunen inte dger marken
foregds detaljplaneringen normalt av en forhandling som leder fram till ett exploateringsavtal.

4.2.1 Markanvisning

Nar kommunen dger marken ar grunden for avtalet inte detaljplanen utan markforsaljningen.
Markanvisningen kan ses som en option for byggherren/arna att fa forhandla med

en kommun om férutsattningarna for exploatering inom ett visst markomrade (Miller 1993).

Markanvisning ar numer reglerad i lag (SFS 2014:899). Dar uttrycks att det ror sig om ett avtal
som ger byggherren ensamrétt att under en begransad tid och angivna villkor férhandla med
kommunen om &verlatelse eller upplatelse av ett visst av kommunen dgt markomrade for
bebyggande. Villkoret ar dven har (liksom for exploateringsavtal) att kommunen ska ha antagit
riktlinjer for markanvisningar. Riktlinjerna ska innehalla kommunens utgangspunkter och mal
for overlatelser eller upplatelser av markomrdaden for bebyggande, handlaggningsrutiner och
villkor for markanvisningar samt principer for markprissattning.

Ett satt att anvanda markanvisningar som styrinstrument, utan att kommunen blir ifragasatt att
gynna viss byggherre, ar markanvisningstavlingar. Kommunen vander sig da till flera byggherrar
och avtal ingds utifran deras underlag med den som bast moter kommunens Kriterier for
markoéverlatelsen. Pa senare tid har det vanliga kravet, att kommunen upplater marken till den
byggherre som betalar mest, ersatts av en annan princip. Marken i ett eller flera delomraden
upplats till ett fast pris. Den/de byggherrar som uppfyller ett antaget kvalitetsprogram bast far
markanvisning (s.k. skonhetstavling). Darefter utvecklas markomradets utformning i en
forhandlingsprocess till formella planer. Vinsterna med ett sddant forfarande &r att
hallbarhetskraven kan bli tydliga, konkurrens mellan olika exploatorer skiarps och uppfyllandet
av kraven 6ppnar for kreativa l6sningar. Exempel pa sddana processer ar Vallastaden i
Linképing och Ostra Sala Backe i Uppsala.

Eftersom kommunen har ratt att ta betalt vid forsaljning av mark kan kommunen ocksd komma
overens om andra betalningsformer. Trots att det ror sig om en forséljning kan da lagen om
offentlig upphandling (LOU) komma att gélla exempelvis om betalningen sker genom att uppfora
en anlaggning (t.ex. en vdganslutning).

4.2.2 Exploateringsavtal

Ett exploateringsavtal ar ofta ett villkor for detaljplaneldggning och exploatering av ett
markomrade. Det har tidigare inte funnits ndgon sarskild lagreglering angdende
exploateringsavtal. Avtalet regleras numera i plan- och bygglagen (6 kap. 39-42 §§)
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Av de nya bestammelserna framgar att avtalet far gilla ataganden att vidta eller finansiera
atgarder for anlaggande av gator, vdagar och andra allmédnna platser. Vidare far anlaggningar for
vattenforsorjning och avlopp samt att vissa skydds- eller sdkerhetshéjande atgarder ingd, om de
behover vidtas i ett sammanhang for att mojliggora en lamplig bebyggelse. Ocksa administrativa
fragor kan regleras i ett exploateringsavtal, som tidplaner, kontroller med mera. Avtalen fér inte
innehdlla sddant som en kommun har ett lagstadgat ansvar att utfora, till exempel vard, skola
och omsorg. De ska vidare std i rimlig proportion till byggherrens eller fastighetsdgarens nytta
av planen. Inte heller far avtalen i forvag styra innehallet i en detaljplan.

Kommunen ar vidare skyldig att anta riktlinjer som anger utgdngspunkter och mal for
exploateringsavtal. Av dessa ska framgé principer for fordelning av kostnader och intakter och
andra forhallanden for genomforandet av detaljplaner. Kommunen maéste, enligt
likstallighetsprincipen (kommunallagen), kunna visa att man behandlar samtliga exploatorer
med samma forutséttningar lika. Byggherren ska med andra ord kunna bedéma konsekvenserna
av att inga ett exploateringsavtal.

Syftet med gjorda dndringar i plan- och bygglagen ar att begransa den makt kommunerna har
genom planmonopolet. Ndgot som har béring pé transportplaner eftersom det dr genom
detaljplanen som krav pd annan part ska stallas. Maktanalysen i proposition 2013/14:126 En
enklare planprocess forbiser emellertid den ovan dberopade forskningen om planerings- och
forhandlingsprocesser dar parter ar dmsesidigt beroende av varandra (se sid 30). En rigid
tillimpning av bestimmelserna kan bli kontraproduktiv d& 6msesidigt beroende parter inte kan
far ingd avtal som ur hallbarhetssynpunkt ar 6nskvarda.

4.2.3 Summering

Avtal och avtalsforhandlingar ar historiskt en del av samhallsbyggandet. Avtal har emellertid fatt
6kad betydelse, inte bara for enskilda exploateringsomraden, utan ocksa mellan
infrastrukturansvariga parter och enskilda kommuner. Avtalsprocesser 6ppnar for
o6verenskommelser som binder parter till ataganden 6ver lang tid inte bara i ekonomiskt
avseende, utan ofta ocksa i en gemensam genomforandeorganisation.

Aven om avtalsfrihet dr en grundprincip i svensk lag fair kommunen inte anvinda sin stéllning
som myndighet for att i avtal lagga pa annan part ekonomiska och andra dlagganden utan stod i
lagstiftningen. Det framgar av forarbeten till plan- och bygglagen att kommunen inte far avtala
om sddana dtaganden och atgarder fran byggherrens sida som gar utéver vad kommunen skulle
kunna uppna vid tillimpning av offentligrattslig lagstiftning. Men eftersom insynen i avtal som
berdrda parter ar 6verens om ar begransad, kan naturligen ocksa avtalen vara mer langtgdende
an vad de formella reglerna ger vid handen.

Redovisningen i avsnitt 2 kommentar 5 visar att makten alltmer ar delad mellan deltagande
aktorer. Parterna i samhallsbyggandet dr dirmed dmsesidigt beroende av varandra fér att en
storre exploatering ska kunna realiseras. Det har lett fram till alltmer utvecklade former for
forhandlingar och forhandlingséverenskommelser (se vidare avsnitt 7.1). Avtal lampar sig
sdledes val for parter som dr beroende av varandra for att ett projekt ska kunna realiseras.
Darmed kan ifragasattas om utgangspunkterna i sena lagreformer gallande markanvisningar och
exploateringsavtal varit rimliga. I dessa motiveras lagandringarna bland annat med att

251



Bilaga 4 SOU 2019:17

34

planmonopolet gett kommunerna ett oproportionerligt forhandlingsévertag. Som jag visar
nedan galler detta knappast dar marknaden for exploateringar ar svag - och inte heller dér fler
dn tva parter dr berorda, exempelvis nar investeringar i infrastruktur dr en del av
forutsattningarna.

Avtal kring atgarder som paverkar tillgangligheten och stadsutformning ar uppenbart av
intresse bade i ett allméant perspektiv och i ett byggherreperspektiv. Minskade
anldggningskostnader for parkering mm och i utbyte mot att vidta andra atgarder som gynnar
likvardig mobilitet mellan trafikslag ar patagliga incitament. Formen for avtal som inkluderar
dtgdrder kring mobilitet bor ses som ett viktigt alternativ for att uppna direktivets syften.
Innehallet i avtalen skiljer sig naturligen at beroende pa de lokala och regionala
forutsattningarna som platsens ndbarhet och tillginglighet ger vid handen. Avtalen beror
darmed bade innehall och vilka parter som ar aktuella i det aktuella fallet. Om atgarder till foljd
av transportplaner kan ingd i avtal ar beroende dels av hur en transportplan definieras, dels av
om nuvarande lagstiftning 6ppnar for ett innehall som gar utanfor vad som far bestimmas i
detaljplan. Om avtalen innefattar verksamhetspéaverkan utanfor plan- och bygglagens
bestammelser ar det naturligt att de gors i sarskild ordning.

4.3 Marknadsférutsattningar

Mojligheter att stilla krav pd kommande exploatering, genom krav med st6d av detaljplan eller i
avtal, r av naturliga skal ocksa avhangigt av bostadsmarknaden. I en underlagsPM till Nationell
plan for transportsystemet (Trafikverket 2017) pavisas att det framst ar tva faktorer som avgor
om ett bostadsbyggande kan komma till stind. Det maste dels finnas efterfragan (platsen ar
attraktiv) dels utbud (maojligheter att bygga pa den aktuella platsen).

Variationen ar stor mellan regionala och lokala bostadsmarknader. Boverket har visat att
bostadsunderskott pa vissa marknader, &ven om det byggts mycket i forhallande till
bostadsstocken, fortsatt dr stort i forhallande till befolkningsokningen. Det géller i
storstadsregionerna - sarskilt i Storstockholms kranskommuner. I storre stader (regioncentra)
har underskottet minskat frimst genom att dessa kommuner byggt mycket det senaste
decenniet. Det dr uppenbart att dar det finns ekonomiska incitament har byggandet varit storre i
forhallande till bostadsstocken dven om efterfragan ar stor i hela landet. Riksbanken har visat
att bostadsbyggandet under de senaste tva decennierna har 6kat mest i kommuner som ocksa
haft de storsta prisuppgangarna pa bostader (Emanuelsson 2015).

Studier har ocksd gjorts som vérderar de kvaliteter som gor en bostad attraktiv (Evidens AB
2011). Enligt studien &r tillgang till urbana verksamheter i form av hog samtidig tiathet av bade
bostadder och verksamheter, dvs i funktionsblandade stadsdelar, sarskilt viktiga for omradets
bedomda attraktivitet. Som visats i avsnitt 2 uppfylls detta i kommunikationssystemets noder -
stadskarnor och liknande. En bidragande faktor ar trygghet, vilket belyses i andra studier.
Miljoer med en blandning av verksamheter och liv under fler av dygnets timmer upplevs
tryggare vilket ocksd inverkar pa omrddets attraktivitet. Sambandet kan dven iakttas efter fysisk
upprustning som uppvisar positiva sociala effekter.
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43.1 Marknadsincitament

Ett enkelt matt pa attraktiviteten inom den lokala bostadsmarknaden &r indikatorn Tobins Q,
som beskriver relationen mellan kostnaden for att bygga en bostad och kostnaden att kopa en
motsvarande befintlig bostad i ett visst omrdde (q-vardet dr kvoten mellan en bostads
investeringskostnad och dess marknadsvarde). Det r liten risk och normalt 16nsamt att bygga
vid en kvot 6verstigande 1,0. Skillnader i g-varden 6ver landet ar stora. Endast 30 procent av
kommunerna har ett g-varde 6ver 1. Hogst ligger kommuner kring Stockholms stad med q-
varden over 2,5. Kommuner i 6vriga landet kan ocksa uppvisa hoga q-virden - exempelvis
kranskommuner i dvriga storstadsregioner och i regioncentra. Aven om en viss kommun
generellt uppvisar ett lagt g-varde kan det vara lIonsamt att bygga pa vissa platser i kommunen -
dar tillgdngligheten och attraktiviteten ar hog. (Berger m fl 2008)

Om utbudet ar lagt i attraktiva omraden stiger priserna dar utan att det nodvandigtvis leder till
okat intresse att bygga pa andra platser med rimligare priser. Effekten ar tydlig med 6kande
regionala och inomkommunala klyftor. Det kan motverkas genom att gora platser mer
tillgangliga och gora tillgangliga platser mer attraktiva genom offentliga investeringar.

4.3.2 Skilda planeringsforutsattningar
Effekterna pd planeringen, av det som tecknas ovan, kan beskrivas i tva scenarier:

—  Nar bostadsefterfragan ar stor och omsitts i en prisuppgang blir trycket att fa fram
nodvandiga planer stort. Vi kan kalla det "planeringsstress”. Mycket av kritiken mot
planeringen som alltfor tidskridvande utgar fran detta scenario. Som visas i en studie (SKL,
2016) ar tidsatgangen (mediantiden) fran planuppdrag till antagande i hélften av
kommunerna mindre &n ett dr. Fran tiden for samradsstart till antagande dr mediantiden
sex manader eller mindre i halften av kommunerna. Planeringsstressen leder till ensidiga
krav pa tidseffektivisering och att planer som motsvarar den storsta efterfragan tas fram
forst utan koppling till de samlade effekterna pa stadsomvandlingen och bostadsmarknad.

Om en byggherre tror att manga andra kommer att bygga, ar det rationellt fér denne att
forsoka hinna fore andra och forsoka fa ut sina hus pd marknaden innan huspriserna faller
pa grund av ett 6kat utbud (Lind 2013). En byggboom uppstar med risker for 6verutbud,
osakerheter och ryckighet - trots en totalt sett fortsatt stor efterfragan. Detta har kunnat
iakttas i storstaderna, framst Storstockholm, under det senaste aret. Manga av dessa
planer uppfyller inte rimliga krav pa ndbarhet och tillgianglighet eller koppling till vrig
stadsbebyggelse. Kollektivtrafiken &r inte framdragen och sammanlankande gc-strak
saknas.

— T omraden med g-varden mindre dn 1 dr det inte brist pa planering eller planberedskap
som hindrar byggandet. SKL’s 6ppna jamforelse visar att flest planlagda bostader i
forhallande till befolkningen finns i landsbygdskommuner med beséksnaring. Har uppstar
istallet vad vi kan kalla "planeringsfrustration”. Trots intentioner i madnga mindre
kommuner hdander mycket litet. Ett belysande exempel ar stationsomrdden i Skane. En
studie har visat den mycket stora potentialen att bygga i lagen med god nabarhet till
kollektivtrafik och viss basservice i mindre samhallen i anslutning till jarnvagssystemet
(Lansstyr i Skane 2010). Det géller fungerande och nedlagda jarnvégsstationer pa strackor
med s.k. pdgatdg. Potentialen &r saledes stor, men som Boverket visat i en GIS-studie i har
endast 1,5 procent av de nybyggda bostdderna i Sverige aren 2000- 2012 byggts inom 1
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km fran station trots god byggpotential respektive val lampad mark i ett plan- och
bygglagsperspektiv. (Boverket 2013). Nagra tdnkbara orsaken till detta utvecklas i
scenario ¢ som redovisas i avsnitt 5.

4.3.3 Summering

Summerar jag ovanstdende uppstar i attraktiva ldgen (i storre orters mest tillgdngliga lagen) en
planeringssituation som i stort sétt dr "skraddarsydd” for att hanteras med detaljplan. Dvs att
med stod av investeringsvilliga aktorer i en kompetent bedriven process utveckla en stadsmiljo
som motsvarar lagens krav pa en dandamalsenlig struktur, en estetiskt tilltalande utformning, en
fran social synpunkt god livsmiljé och en langsiktigt god hushallning. Kommuner som inte lever
upp till dessa grundkrav enlig plan- och bygglagen har saledes en "hemlidxa” att gora. Den gors
bast genom att proaktivt "ligga fore” och utifran ett bredare perspektiv driva en héllbar
stadsutveckling. Frdgan blir om ett krav pa transportplaner kan medverka till det. Aven
valmotiverade krav pd en mer integrerad planering riskerar att kringgds under planeringsstress.
Ar kravet riktat mot kommunen och inte som kommunens krav pa byggherren férefaller det har
storre mojlighet att fa ett genomslag.

P4 mindre orter 4r emellertid inte dessa férutsittningar fér handen. Aven om g-virdet 4r stérre
an 1 ar aktorer inte lika "snabbt pd” - andra lagen framstar som lonsammare. Hér stélls de
offentliga aktorernas vilja och kompetens att sjdlva driva utvecklingen pa sin spets. Utmaningen
ligger dels i att bedriva en planldggning som kan hantera ett kommande tatare
bebyggelseomrades markanvindningskonflikter, dels i att utveckla en forhandlingsformaga da
kommunen inte dger marken. Har forefaller det mojligt att ett krav pa transportplan kan bli ett
hjélpmedel eftersom forutsattningarna att uppna erforderligt q-varde behover delas av alla
berorda om en exploatering ska genomforas.

Ett problem som behover beaktas om krav pa transportplaner infors ligger i att manga mindre

kommuner saknar bade planeringsresurser och kompetens att delta i regional samverkan kring
overgripande strukturfragor, forhandlingar med byggherrar om medverkan mm.
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5 Transportplan i planeringen enligt plan- och bygglagen
5.1 Samspelet i den strategiska planeringen

Utbyggnad av ett transportsystem som skapar forbattrad tillganglighet och underlattar den
lokala utvecklingen ar en avgorande faktor for ny bebyggelse. En slutsats av avsnitt 4 ar att
reglering i samband detaljplaneldggning genom bestammelser som kopplar ett krav pa
transportplan till processen endast delvis ger resultat for en hallbar stadsutveckling som
motsvarar det syfte som utredningsdirektivet efterstravar. Det kravs ocksa att varje omrade
ingdr i en storre struktur som dven den byggs ut och forvaltas i ett hallbarhetsperspektiv. Innan
jag analyserar detaljplanemaéjligheterna vill jag darfor lyfta sambandet mellan
transportplanering och kommunal strategisk planering.

Det ar i den kommunala éversiktsplaneringen som den statliga transportinfrastrukturen kan
behandlas integrerat med planering av bostdder och annan bebyggelse, service och lokal
infrastruktur (Boverket 2013). En aktuell kommunal planering ar darfér nédvandig for att
astadkomma ett transportsystem som fyller de behov samhillet har. Samtidigt, som visas i
avsnitt 2.2, ligger potentialen for utveckling av urbana nétverk pa regional nivd och behovet av
samordning mellan statlig infrastrukturplanering och kommunal och regional planering ar har
mycket stort (Engstrom m f1 2010).

En rad statliga initiativ har tagits for att forbattra samordningen. I proposition 2011/12:118
Planeringssystemet for transportinfrastruktur har en ny ordning for infrastrukturplaneringen

inforts. I regeringens uppdrag till Sverigeférhandlingen provas ett tydligare forhandlingssystem.

Vidare har ansvaret for regional utveckling, lanstransportplaner och regional
kollektivtrafikforsorjning alltmer forts samman till ett ansvarigt regionalt organ (prop
2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag).

Ett av uttrycken for ambitionen att fa till konkret samordning ar fyrstegsprincipen dar
transportsystemet ska utformas och utvecklas utifrdn en helhetssyn. 2003 beslutade riksdagen
att fyrstegsprincipen skulle anvandas vilket ar integrerat i det nya planeringssystemet. Se figur
nedan:

planering av transport- planering enligt samhiillsplanering

infrastruktur, Trafikverket fyrstegsprincipen kommuner

t

. Atgarder som paverkar

I transportbehovet och val_| bebyggelse-
av transportsitt utveckling

. :\Igérder som ger
effektivare utnyttjande
av befintligt nat

3. Férbattringar och

mindre ombyggnads-

e

~

S

atgidrder
L 4. Nyi ingar och ev planli
~— | stdrre ombyggnads- fiilj;ieﬂek‘ter
atgiarder

Figur 1 Ansvar och roller i planering enligt fyrstegsprincipen
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De tvd forsta stegen handlar om att beakta trafikkonsekvenser och transportefterfragan infor
beslut som ror bebyggelseutveckling eller lokalisering av verksamheter. Det kan dven handla om
attitydpaverkande atgirder genom arbete med héllbart resande. For bada dessa processer faller
ansvaret pd kommunerna. De tva efterfoljande stegen faller inom Trafikverkets och
lanstranportplaneringens ansvar. Fér samhallsplaneringen kan det i dessa senare steg handla
om parallella planldggningsprocesser for att mojliggora infrastrukturinvesteringen men ocksa
om att forutse och bedoma effekterna av en forhojd tillganglighet, som i sin tur kan utlésa
forandringar av i bebyggelsens anviandning som belysts i tidigare avsnitt. Nedanstdende figur
redovisar hur de formella instituten ar tdnkta att sammanlédnkas i processen.

Atgérdsval,
fyrstegs-
PrRCHEE Oversiktsplan
4 eller férdjupning
av dversiktsplan
L
== §
Figur 2
Vigplan/ Tidssambandet mellan atgardssvalstudier,
niaspien o Sl
b B vag- och jarnvagsplaner respektive PBL-planer
enligt
Boverket 2013
| |

Saval i plan- och bygglagen som i viglagen och lagen om byggande av jarnvig finns
bestammelser som anger att samordning ska ske mellan planlaggning och provning enligt olika
lagar. Forutom allmdnna bestammelserna (2 kap. 11§ PBL) om generell samordning finns ocksa
mojlighet till forenkling och samutnyttjande av dokument och aktiviteter i processerna for
detaljplanering och planldaggning av vagar och jarnvégar - en reglerad samordning (5 kap. 7 §
och 4 kap. 35 § PBL) med motsvarande bestimmelser i de tva infrastrukturlagarna.

Oversiktsplaneprocessen ar enligt Boverket "arenan dir viktiga avvigningar mellan olika
intressen gors och planen utgor ett obligatoriskt underlag vid i princip alla beslut som ror
markanvindningen.” Verket menar darfor att olika samhallsdtaganden och samhillsproblem
kopplade till transportbehov som tydliggors i 6versiktsplanen bor kunna initiera atgardsvals-
studier pd samma satt som dtgarder framtagna i atgardsvalstudier lyfts in i en 6versiktsplan.

Omvittnati DAR-projektet (Nilsson m fl 2014) dr emellertid att fyrstegsprincipens tva forsta
stegen fatt litet genomslag, dels darfor att processledningsansvaret ligger pa trafiksidan som ofta
saknar kompetensen for samhallsplaneringsaspekterna (trots Trafikverkets langsiktiga arbete
att omvandla myndigheten fran infrastrukturbyggare till samhéllsutvecklare), dels darfor att
kommunerna i ménga fall inte prioriterar utnyttjandet av befintlig tillgdnglighet. Regioners och
kommuners deltagande i den nationella planeringen for infrastruktur har dessutom starkt
prioriterat paverkan pa beslutsfattare for att fa medel for ny eller forbattrad infrastruktur till sin
region/kommun.
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Varfor har da inte 6versiktsplanen enligt plan- och bygglagen spelat den roll som myndigheter
foresprakar? Oversiktsplaneinstitutet var, vid plan- och bygglagens tillkomst, villkoret for den
ansvarsoverféring som kommunerna fick kring detaljplaneringen (Proposition 1985/86:1). Ar
oversiktsplanen tydlig och aktuell kan viktiga avvagningar mellan allmanna intressen goras (3
kap. 1-4 §§). Ar stat och kommun éverens om hur nationella intressen ska behandlas i
kommande planlaggning och beslut kan kommunerna saledes sjdlva anta sina detaljplaner. Ju
tydligare 6versiktsplanen dr desto mer 6kar mojligheterna att férenkla detaljplaneprocessen.
Detta giller alltjamt. Kommunerna har med andra ord mycket att vinna pa att ta fram och hélla
oversiktsplanen aktuell. Varfor har da inte 6versiktsplanen spelat den roll som lagstiftaren
avsett? Det kan vara pa sin plats att soka besvara den fragan innan uppdraget kring
detaljplaneringens forutséttningar att reglera transporter analyseras ytterligare:

Ett svar ligger i bakgrunden till 6versiktsplanerings praktik nar den nya lagstiftningen
infordes 1987. Oversiktsplanens ena foregangare ar generalplanen i 1947 ars bygglag.
Generalplanen fastlade stadsutvecklingen i de storre staderna. I nagra stader (Malmo,
Stockholm, Skévde) fick generalplanen stor inverkan pa den fortsatta planlaggningen. I de
flesta kommuner fortsatte det pragmatiska arbetet med stadsplan som lades till stadsplan.
Den andra foregdangaren ar kommundversikten. Den utvecklades i anslutning till den fysiska
riksplaneringen under 1970-talet. Instrumentet for dialogen stat-lan-kommun var en icke
lagreglerad kommuntéickande plan, kommunoéversikten, som redovisade utgangspunkterna
for framtida provningar av planer och bygglov for olika delar av kommunen.
Kommunoversiktens fokus sammanhéngde ocksd med den upphédvda glesbebyggelseratten
vilket gjorde planeringsovervaganden utanfor tatorter prioriterad (Engstrom 2016).

Plan- och bygglagens 6versiktsplan utformades som en hybrid mellan generalplanen och
kommunoversikten. Generalplanetanken kravde en strategisk approach - att ange en
fardriktning utan detaljstyrning. Kommunéversiktstanken togs fram i ett
myndighetsperspektiv, for att ge besked om hur andras initiativ skulle komma att behandlas
pa ett forutsagbart satt. Saledes: breda 6verviganden kring strategisk utveckling i det ena
fallet, tydliga regler och detaljerade underlag i det andra. Under 1990-talet valde de flesta
kommuner att arbeta i kommunoversiktstraditionen med "hal” for tatorter att aterkomma till
i fordjupningar. Under 2000-talet har de storre kommunerna med 6kande bebyggelsetryck
arbetat mer strategiskt med den 6vergripande stadsutvecklingen (ofta med kritik fran
lansstyrelserna for att inte tillrackligt ha visat hur riksintressen tillgodosetts).

Oversiktsplanearbete vacker fragor i samband med en lagstadgad ritt for kommuner att inféra
krav pd transportplaner i detaljplanering och hur detta ska bedémas. Saknas en aktuell
oversiktsplan med redovisning av rimliga lokaliseringsalternativ maste prévningen ske i
detaljplaneprocessen. I ett sadant fall blir kravet pa en eventuell transportplan att belysa aven
de 6vergripande tillganglighetsfragorna. Det rimliga vore annars ett starkt krav pd att
hanteringen av lokaliseringar och den dvergripande bebyggelseutvecklingen sker i den
oversiktliga planeringen.

Jag har - trots att det inte direkt framgar av uppdraget - valt att gora en skiss i avsnitt 7.2 pa hur
ett sddant krav skulle kunna utformas.
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5.2 Samspelet i detaljplaneringen

Som framgar av avsnitt 4 skiljer sig forutsattningarna att genom detaljplanelaggning uppna steg
mot en mer hallbar mobilitet och integrerad stadsutveckling beroende pa planeringssituation:
Avser planlaggningen kommunal eller privat mark? i eller utanfor befintlig tatort? vilka ar
incitament och marknadsforutsattningarna? ar platsens lamplighet analyserad i 6versiktliga
planer? Fragan ar da hur krav pé transportplan i detaljplanering med sa skilda forutsattningar
kan utformas for att uppna avsedda effekter utan att samtidigt skapa tillampningsproblem i
andra planeringssituationer.

Nedan beskriver jag i tre scenarier vilka fragor inom det breda begreppet transportplaner som
framstar som angeldgna respektive tveksamma som grund for en analys av for- och nackdelar
med krav transportplaner i samband detaljplanering.

a. storre nyexploatering i storre tatort/stad
b. komplettering och omvandling av befintligt omrade/stadsdel i titort
c. byggande i mindre ort

[ respektive scenario ar beskrivningen upplagd sa att yttre tillgdnglighet beskrivs under
rubriken Omrddets allmdnna ldmplighet och omradets nabarhet beskrivs under rubriken
Omrddets ndrmare egenskaper. I bada fallen skiljer jag pa krav relaterade till bestimmelser i
plan- och bygglagen markerade med P2 respektive krav som ar "fraimmande” for att reglera i
plan- och bygglagen idag, markerade med - .

5.2.1 Scenario a, storre nyexploatering i stérre tatort/stad

Stora sammanhingande nyexploateringar pa obebyggd mark utanfor de storre staderna har
ifrdgasatts som uttryck for en hallbar stadsutveckling - bade risken att ater skapa nya ensidiga
bostadsfororter och for att dessa kan bli transportgenererande. Likval kan bostadstrycket i
storstadsregionerna gora det nodvéandigt for att fa fram tillrackligt manga och prismassigt
o6verkomliga bostdder genom storre stadsutvecklingsprojekt.

Omrddets allmdnna ldmplighet

it En storre nyexploatering bor vara foregangen av overvaganden i strategisk planering.
Omradets yttre tillgédnglighet till arbetsmarknad och regionala servicefunktioner avgor
hallbara transportalternativ och hur dessa kan framjas. Idealt bor detta ske i en
oversiktsplan forenlig med regionala utvecklingsstrategier och vidare bor en bedomning
foreligga huruvida investeringar i infrastruktur fran nationell plan alternativt fran
lanstranportplanen ar aktuella for att integrera planomradet i transportinfrastrukturen.
Sa har ocksa exempelvis skett i storstadsférhandlingarna inom ramen for Sverigefor-
handlingen. Om si inte &r fallet bor kravet vara att belysa ovanstaende forhdllanden i ett
programskede till detaljplanen dar en transportplan kan vara en mojlig form.

- En fraga som aktualiseras dr om kollektivtrafiken ar framdragen nar omradets boende och
verksamheter borjar flytta in och inte forst nar omradet ar fardigutbyggt och
mobilitetsmonster redan etablerade. En sddan bedomning skulle kunna inga i en
kommunal transportplan och riktar samtidigt krav pa god samordning mellan
kommunens och trafikmyndighetens strategiska planering som behandlas i avsnitt 5.1.
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Omrddets ndrmare egenskaper

7. Omradet disposition och utformning bor vara 6vervagd utifran ndbarhet och erbjuda
likvardiga mobilitetsforutsattningar for olika trafikslag, innehalla ett basutbud av service
och tjanster som nas bekvamt med gang- och cykeltrafik samt ge forutsattningar fér andra
funktioner dn bostader.

- I en storre exploatering kan dven byggnaders utformning underldtta en hdllbar livsstil. De
boende kan fa mojligheter till hemleverans inklusive tillfallig forvaring av kylvaror.
Utformningen kan underlétta utnyttjandet av delningstjénster genom nédbarhet till pooler
for fordon (cykel, bil). Avfallshanteringen kan fullt ut konstrueras for enkel sortering av
olika fraktioner fran ett enskilt anvindarperspektiv. Forutsattningar att arbeta hemifran
och utfora tjanster genom virtuell uppkoppling och proaktiv Al-information ligger i
bredband till varje lagenhet. Allt detta ska ocksd kunna genomforas utan att krav pa
narmiljon for t.ex. mindre barn forsdmras. Exempel pad ett omrade som moéter denna typ av
krav finns i Ulleraker i Uppsala se exempel i rutan 3 nedan.

Handlingsplan fér mobilitet och stadsutformning i stadsdelen Ullerdker i Uppsala kommun
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Handlingsplanen for Ulleraker kompletterar planprogrammet for stadsdelen och behandlar sérskilt mobilitets-
fragorna. Planprogrammet ligger till grund for successivt genomférda detaljplaner for de olika utbyggnads-
etapperna. Planprogram, handlingsplan och detaljplanebestdammelser utgar vidare fran kommunens
oversiktsplan, som innehaller s.k. tematiska riktlinjer (policyer och principer) fér bland annat stadsdelars
tillgdnglighet och forutsattningar for mobilitet, transporter, social infrastruktur, ekosystemtjanster mm.

Ullerdker &r beldget pa gangavstand fran stadskarnan, mellan Uppsalas tva universitet och i anslutning till stora
skyddade naturomraden. Visionen for Ulleraker har tre fokusomraden: God stadsmiljo, hallbara vardagsresor
och hallbar vattenmiljé. Programmet innehaller 7 000 bostdder med blandade upplatelseformer,
verksamheter, handel, férskolor, skolor och annan service.

Uppsala forvarvade hela omradet, ett férutvarande sjukhusomrade, i ett markkép 2014. Genom markkopet har
kommunen i markanvisningar kunnat utveckla forutsattningarna for den fortsatta utvecklingen — bland annat
villkoren for en hallbar mobilitet. Parter som berérs av handlingsprogrammet &r byggherrar (13 st i en forsta
etapp), kommunala bolag fér allménnyttan, parkering, VA, fastigheter samt kollektivtrafikférvaltningen inom
regionen.

Handlingsplanen stracker sig fram till 2030 och omfattar krav pa saval planering och byggande (regleras genom
PBL) som drifts- och underhallsskedet (dar villkoren aterfinns i markanvisningsavtalet). Motorfordonstrafik ar
starkt begransad till och inom kvarteren. Ett viktigt motiv fér kraven &r att omradet ligger direkt ovanpa
kommunens vattentdkt och risker for lackage till grundvattnet maste minimeras. Istallet gar ett huvudstrak for
snabb kollektivtrafik genom omradet, kompletterat med servicelinjer. Varor med egen bil eller bestallda
kommer till mobilitetshusen varifran bostaden nas till fots eller med cykel. Ladcyklar underlattar
varuhemtagningen. Genom markanvisningen har byggherrarna godkant dessa krav som exemplifieras nedan.
Kraven kontrolleras i samband med bygglovsprévningen.

o Bilparkering

Frikop ska goras. Parkeringsanlaggningarna i omradet dgs av kommunens parkeringsbolag som genom friképen
finansierar mobilitetshusen dit varuleveranser, bil- och cykelpool kopplas (Alla avtalsfragor &r inte losta for
narvarande).

o Cyklar

- Cykelparkeringsrummen ska ha tillgang till luftpump, reparationsstall samt laddningsmajlighet for elcykel.

- Parkering for last- och ladcykel ska finnas motsvarande 0.1 plats/Igh.

- | bostadshusen ska entréerna och hissar anpassas sa att cyklar kan tas till bostadslagenheten.

o Varje kvarter ska rymma kdllsortering for tio fraktioner.

o Under byggskedet ska samordnade transporter ske via ett bygglogistikcenter.

Uppfdljningen av handlingsplanen &r ténkt att ske genom mal och indikatorer, exempel pa sadana nedan:

Milomrade 2 Hillbara och flexibla lssningar fér parkering och logistik

a Minzt B0 pr v igper inam 400 meder fri

b a sher i oft dar
effektivitelen och samnyfjandegraden ar hog.

e Mine! if gods. och bgistikcenter stableras i Ulerdker. | dat madgpars anvandring v
mindre och mifevanbiga fordon

Malomrade 3 Biltrafik pa platsens villkor

a Mincst 80 procent av gatoma | Ulkerdker prioriterar hiillbara trafikslog

b Andeien imvinare som uppiever alf irafksysiemel fr gdende och cykiisher ar tryggl
och siker ska vara mins! 80 procent

e Uierdkesbama ska uppleva aif o har hog Bligdng Bl gdng- och eykeNagar (8=10 av

10)
Milomrade 4 En attraktiv och effektiv kollektivirafik

a Minst 60 procent av ry bebygg 400 meter b en hilpiats for
stomnbrye. efier ringbyeirafic

b Minst S0 procent av invinarna | Ullerdicer har tillgdng bt kolektiviralik finkiusive
kampleifennasiniar! inom 400 maler.
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lllustrationerna nedan:
cykelstrak motorfordonstrafik kollektivtrafik (stomlinje rod +
kompletteringstrafik gron)

Ruta 3, Planprogram och handlingsplan fér utbyggnadsomradet Ullerdker

Hur adresseras kravet gentemot en tdnkt transportplan?

Scenario a innehéller krav pd att platsen ar integrerad i stads- och regionstrukturen och vidare
egenskaps- och administrativa krav i detaljplanen. Det fordjupade underlag som kan kravas for
att uppna hallbar mobilitet och effektivt resursutnyttjande enligt direktivet behover i detta fall
dels riktas mot kommunen som har ansvaret for att platsen dr provad lamplig (i samspel med
det nationella och regionala transportansvaret), dels mot byggherren vad géller utformningen
och funktion. I detta fall kan en storre nyexploatering bara byggherrekostnader for de
utredningar och atgarder som kan krdvas inom ramen for vad som kan regleras i plan- och
bygglagen.

Vissa krav pa omradets och byggnaders utformning saknar dock stod i géllande bestammelser.
De kan, som exemplet Ullerdker visar, rymmas inom ett markanvisningsavtal. Vad géller
exploateringsavtal kan fragan behova analyseras narmare i det fortsatta arbetet.

Administrativa planbestimmelser som kan évervagas ar villkorat krav pa bygglov nir vissa
dtgarder forst ar vidtagna. [ scenario a ligger det i tolkningen av direktivet en majlighet att
villkora bygglov med att kollektivtrafik nar omradet vid forsta inflyttning. Ndgot som inte ar
mojligt idag. Det ar emellertid principiellt tveksamt att rikta kravet mot byggherren eftersom
denne inte har radighet 6ver trafikmyndighetens verksamhet. Det 6ppnar emellertid for att
undersoka om en byggherre under tiden omrddet byggs ut kan medfinansiera kollektivtrafiken.

Vad ett krav pa transportplaner ddrutéver kan innebdra - exempelvis krav pd byggherren att
underlatta delningstjanster, som att hélla mobilitetspooler och mobilitetsknutpunkter, kan
behova analyseras ndrmare bland annat i férhéllande till gemensamhetsanliggningar (SFS
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1973:1149). De mer managementinriktade syftena har i Ulleraker tankts 16sas genom
medverkan genom kommunala bolag som genom &dgardirektiv kan ha som mal att driva
exempelvis mobilitetsanlaggningar. Detta diskuteras vidare i avsnitt 6.2 och 7.1.

Nar krav pa transportplan fortsatt 6vervags ar det betydelsefullt att samlat se hur krav pa
kommunen och byggherren kommer att belasta skattekollektivet respektive omradets
fastighetsdgare, verksamhetsutévare och boende.

5.2.2 Scenario b, komplettering och omvandling av befintligt omrade/stadsdel i titort
Scenario b ar centralt for en hallbar urban utveckling i landet. Visserligen tillfér varje enskild
exploatering farre bostider &n i scenario a men ar samtidigt nyckeln till hdllbar stadsutveckling.
Att omvandla nuvarande resurskriavande bebyggelsestruktur med bebyggelseomriden och
stadsdelar som idag omges av trafikbarridrer, ar ensidiga till funktion och daligt integrerade (se
kommentar 3 och 4 i avsnitt 2) ar samhallsplaneringens kanske viktigaste bidrag till Agenda
2030. Scenario b kan ses som katalysator for att i samband med komplettering och fortatning av
ett omrade ocksa fa till en samlad insats i det berérda omradet. Det beror naturligen ocksa
forvaltning och drift av befintliga tekniska system, som transport, el- och VA-férsérjning och
behov av lokaler for skolor mm.

Omrddets allmdnna lamplighet

e Det finns dven i detta scenario ett behov av att sdtta in exploateringen i ett dvergripande
sammanhang. Forutsattningarna bor analyseras att forstarka den yttre tillgangligheten.
Det 6kar kraven pa proaktivitet frain kommunen. Kommunen kan i en foérdjupning till
oversiktsplanen eller en trafikutredning analysera forutsattningarna for en mer samlad
omvandling. I ett scenario med en utlosande forfragning om planlaggning kan en sadan
analys motas genom att starta ett programskede dér en transportplan skulle ge ett sddant
underlag. Ett krav pa transportplan riktas dven i detta scenario till kommunen som i
processen kan involvera byggherre och andra aktorer.

- [ vissa fall aktualiserar detta &ven medverkan fran trafikmyndigheternas sida eftersom
trafikering och trafikbelastning av befintlig infrastruktur paverkas.

Omradets ndrmare egenskaper

o Omradets disposition och utformning bor analyseras utifran omradets méjligheter att fa
likvardiga mobilitetsforutsattningar for olika trafikslag genom forbéttrad uppkoppling av
gang- och cykelnat samt trivsammare vistelserum i gator och allménna platser.
Forbattrade forutsattningar for andra funktioner an boende kan astadkommas genom
krav pa nya byggnaders utformning (exempelvis verksamheter i bottenvaningar).
Funktionsomvandling av befintliga byggnader underlattas av genomtankta forutsattningar
for varutransporter och krav pa narmiljon som framjar en trygg utemilj6 for barn och
aldre. Dessa fragor kan utredas i en transportplan. Den kan antingen ses som ett underlag
som kommunen tar fram enligt ovan eller som ett krav pa byggherren.

Kompletteringar i befintlig milj6 kan ta omradets park- och gronmark i ansprak. Det 6kar
belastningen och forslitning pa kvarvarande mark i ett fortatat omrade. Krav pa
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byggherren att medfinansiera en kvalitetshéjning av narbeldgna befintliga allmanna
platser ar vanliga. Det kan ses som en del av underlaget i en transportplan eftersom det
minskar behovet av langre forflyttning for narrekreation.

Omvandling och integrering av befintliga stadsdelar genom kompletteringar aktualiserar
aven andrade krav pa drift och forvaltning av befintliga tekniska system och pa allméanna
platser &n som kan normalt behandlas i detaljplanen. Giller fragan mobilitet kan dessa
fragor belysas i en transportplan. Har kan dock finnas aspekter som bor beaktas vidare vid
analysen av krav pa transportplan. Normalt saknar kommuner en organisation som
hanterar utvecklingen i en stadsdel ur ett helhetsperspektiv. Planansvarig forvaltning har
inte ndgot sddant ansvar efter att planen for ett visst omrade fardigstallts och antagits.
Fastighetskontor eller liknande forvaltar kommunal egendom, inte stadsdelar. Kravet pa

likvardig mobilitet aktualiserar dairmed bredare fragor om hur hallbar stadsutveckling ska
hanteras i den kommunala organisationen.

Fragan kan exemplifieras med Hammarby Sjostad dar bostadsrattsforeningar som
forvaltar byggnadsbestandet gitt samman for att driva fragor som Kkollektivtrafik,
omgivande parker mm gentemot Stockholms stad men ocksa genom att sjdlva driva
projekt som forbéttrar hallbarheten i stadsdelen - under devisen "Att férnya en ny
stadsdel”. I arbetet pavisas att féreningen saknar part att kommunicera med, vilket
forsvarar en successiv forbéttring av omradets hallbarhetsegenskaper (Swane m fl 2015).

Ruta 4 nedan redovisar ett kvalitetsprogram som hanterar omvandlingen av ett hamnomrédet i
Norrkdping

Kvalitetsprogram for Inre hamnen Norrképing

ka_——

Norrkopings kommun arbetar med omvandling av de inre delarna av staden. Trycket mot staden &r stort inte
minst infor utbyggnaden av Ostlanken — en ny banstrackning mellan Sédertélje och Linkdping. Banstrackning
och nytt resecentrum ingar i en éverenskommelse med Sverigeférhandlingen dér Norrképing bland annat &tar
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sig att bygga 3 000 bostader. Inre hamnen vid Motala strém &r ett hamn och industriomrade néara stadskarnan
och jarnvagsstationen.

Kvalitetsprogrammet for Inre hamnen utarbetades under 2014-2016 och omfattar 3 000 hyres- och
bostadsratterna samt skolor, butiker, restauranger, kaféer och andra beséksmal. Programmet ska sikra
visionen om en levande stadsdel med vattennara lage, gronska, promenadstrak och varierad arkitektur i direkt
anslutning till Norrképings nya resecentrum. Detaljplan antogs i juni 2018 och byggstart for allméanna platser i
slutet av aret samt for bostader under 2020.

Med kvalitetsprogrammet ville kommunen prova ett ar nytt arbetssatt. Atta inbjudna byggherrar och
kommunen har i en gemensam process utvecklat programmet som ett verktyg for att fa ihop kommunens
utformning av allmén plats och malpunkter med byggherrarnas utformning av kvarteren och deras narmare
innehall. | programmet beskrivs ambitioner och ataganden fran respektive part som grund for de olika
projektens detaljerade utformning.

Kvalitetsprogrammet omfattar bade den byggda miljon och verksamhetsfragor for att sakra varaktighet i de
efterstravade kvaliteterna. Kvalitetsprogrammet &ar uppdelat i tva nivaer. Dels en “basniva” som alla parter atar

27

sig, dels en “spetsniva” for att stimulera nya I6sningar i linje med respektive byggherres ambitioner. Redan
basniva dr en ambitionsnivahdjning mot tidigare. Kvalitetsprogrammet sex teman &r Levande stadsmiljo, Aktiv
stadsdel, Hallbart resande, Ekosystemtjdnster, Resurseffektivitet, Innovativ arkitektur. Nedan illustreras
Hallbart resande med fyra strategier: (1) Prioritera fotgdngare och cyklister, (2) utveckla ett pool-system for

bilar och cyklar, (3) utnyttja narheten till Resecentrum, (4) underlétta varuleveranser till bostaden

Hallbart resande
Bas s

Atagande Ansvar: Atagande Ansvar Atagande Ansvar:
Kemmunens riktlinjer for bilparkering Bypgherre  Huwudcykelvag har sommarvaglag dret unt Kommun Kollektivirafikkort ing3r i bostad under 1 3 Byggherre
uppfyils och det finns hogst 0,7
per [agenhet i ingar, cykelparkeringar och  Byggherre/  Det finns cykelpool med til exempel frakt-, Byoghera
Kemmunens riktlinjer for cykelparkering haliplats for kollektivirafik finns pa plats vid  Kommun wik- eller elcykel, cykelkarra samt vankiga
uppiylls forsta inflytt cyklar
Bygglogistiken samordnas gemensamt EByggherre/ Hyra for parkering ar frikopplad fran Byggherre Det finns cykelverkstad Byggherre
for att minska och effektivisera Kommun och i
L ioner for elbil finns i Bygghere  Realtidsinfo om kollektivtrafikavgangar Byggherre
Gangstrak kopplar samman omridet och  Kommun finns i ller i varje lagenhet
den befintliga staden bade rorelsemassigt (Gang- och cykalbro till sodra kajen byggs  Kommun Det finns minst 1 leveransbax per 10 Byggherre
och visuellt senast vid forsta inflytt inom 2 3r fran forsta inflytt \agenheter for varor och matleveranser, och
Vaderskyddad cykelparkering finns vid Kommun minst 50 % av boxama ar forsedda med
nlipatoer All ka_nmempam:wg? artill for bilpool Kommun 1o 10 ket
Cykelpumpar finns vid hallplatser och andra  Kommun Samiliga fastigheter ar kopplade tllen Byggheme  Det finns hogst 0.5 parkeringsplatser per  Bypgherre
malpunkter ChefoTenei] lagenhet
Det finns en hallplats inom 5 minuters Kommun oo e Byggheme  Vanielagenhet fr cykelservice 2 gdnger  Byggherre
fran varje kvarter per 3r
Hissar 2r anpassade for att ta upp cykel il Byggherre Det finns digitala plattformar for Byggherre
lagenhet samakning och delning
Cykelparkering placeras narmare entréer an  Byggherre En mobilitetsfond uppfors dar medel kan  Byggherre
il i sokas for framjande av hallbart resande
Minst 50% av cykelparkering ska vara Byggherre Det finns laddpunkter till 50% av Byoggherre
waderskyddad parkeri for bil
Cykelrum haringang fran gird eller gata  Byggherre Det ar forberett for uppforande av Byggherre
med automatisk dorroppning laddningsinfrastruktur il 100 % av
parkeri for bil
Det finns forberett for laddpunkter for elbil  Kommun
pa aliman plats
Utvalda gator har markvarme Kammun

Ruta 4, Hantering av hallbar mobilitet i ett omvandlingsomrade
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Hur adresseras kravet gentemot en tdnkt transportplan?

Scenariot belyser hur en exploatering i eller i direkt anslutning till ett befintligt naturligen bor
ses med avseende pa dess effekter pa hela det berérda omradet. I stéllet fér krav pa underlag vid
varje planinitiativ kan transportplanen ses som en l6pande analys av behov av kommunala
insatser i en kontinuerligt forandrande organism (se sid 27). Hallbar stadsutveckling bor ses i
ett bredare sammanhang dn som direktivet har lyft. Analyser av behov och dtgérder i befintliga
stadsdelar pavisar att transportplaner ocksa kan medfora en dndrad ansvarsorganisation i
kommunerna - om de nya reglerna ska kunna hanteras meningsfullt.

En begransad nyexploatering gor det svdrare att bara byggherrekostnader for utredningar och
atgarder. Det 6kar ocksa risken for att nya bostader fordyras vilket kan leda till ytterligare
gentrifiering och 6kande skillnader i levnadsforutsattningar mellan stadens olika delar. De
bostadssociala konsekvenserna av att belasta byggherren bor darfor overvagas i det fortsatta
arbetet. Med andra ord ju mindre exploatering desto samre madjligheter till privat
medfinansiering av infrastruktur och omradeskvaliteter inklusive sddana krav som en eventuell
transportplan kan aktualisera.

Liksom i scenario a ar det betydelsefullt att samlat 6vervaga hur krav pa kommunen respektive
byggherren kommer att belasta skattekollektivet, exploatdrens brukare (verksamhetsutovare
och boende) men ocksa 6vriga fastighetsigare och brukare i det berérda omradet med
naromgivning. Andringar gjorda i 6 kapitlet PBL begrinsar vad kommunen kan belasta
byggherren med genom exploateringsavtal.

5.2.3 Scenario ¢, byggande i mindre ort

Angeliagenheten att hantera planer i scenario c ar stort. Generellt géller att en 6kad tillgédnglighet
till orterna inom en funktionell region (lokal arbetsmarknad) gynnar centralorten i regionen.
Det ar dar den samlade tillgangligheten 6kar mest vilket gynnar allokering av bade offentliga och
privata verksamheter. Ungdomar flyttar "till stan”, dldre i behov av vard flyttas in till
centralortens dldreboenden med kostnadseffektivare virdenheter samtidigt som de
forvarvsarbetande pendlar till jobb i centralorten och kan fa sina servicebehov tillgodosedda vid
pendlingsresan - om den sker med bil. I mindre orter ar bilen det sjdlvklara mobilitetsverktyget
(strukturellt tvang) och krav pa att minska bilens framkomlighet, parkering och angéring ar
frammande saval for invanarna som i kommunens policyer.

En okad tillganglighet som enbart uppnas for arbetspendling tvingar manga att dnda ta bilen,
eftersom malpunkter for service- och fritidsresor inte ticks in av kollektivtrafiken. Detta dr inget
litet problem eftersom dessa resor utgor 65-75 procent av alla resor. Det forstarker behovet av
en genomtdnkt lokalisering av service och tjanster, saval offentliga som privata som har
betydelse i vardagen. Och det har sarskilt baring pd ungdomar och aldre.

Utvecklingen gar dairmed mot utarmning av de mindre orterna som reduceras till "sovorter”. Att
bryta sddana trender som kumulativt leder till 6kade skillnader mellan de stora och de mindre
tatorterna dr en komplex samhallsplaneringsuppgift frimmande for detaljplanering. Det kraver
ortsanalyser och sammanhallna strategier dar mojligheter att fa till hyresldgenheter och behalla
ett offentligt serviceutbud. Hur detta kan ske diskuteras i ruta 5 nedan.
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De sma orterna i Ostergotland

Region Ostergétland ingick i projektet Den Attraktiva Regionen. | arbetet drogs slutsatsen att det
saknas en god arbetsmodell fér hur det regionala perspektivet kan komplettera och forstarka
kommunernas arbete i de sma orterna. Kan orterna pa ett tydligare satt ingd i ett flerkdrnigt
ortssystem? En iakttagelse i arbetet dr att kommunernas arbete med férdjupning av éversiktsplaner
fér mindre orter kannetecknas av ett fokus pa markanvandning medan utvecklingsperspektivet
saknas. Vilken roll orten spelar ar vasentlig for att kunna gora rimliga insatser.

Ortsanalyserna, som gjordes, visade att flera regionala malpunkter ligger i de mindre orterna samt
att méanniskor verkar vara mer bendgna att pendla till en arbetsplats an att flytta for att bo och
arbeta pa samma stélle. En nyckelfradga ar att utveckla en metodik for forstaelse och hantering av
framtida méjligheter kring omradet runt hallplats/station. Da ricker det inte att identifiera lamplig
mark. Hallbarhetsaspekter identifierade i studien av mindre orter i Ostergétland:

Miljémassiga férdelar Ekonomiska férdelar Sociala férdelar

Stationsniéra planering: Stationsnara planering: Stationsnara planering:

- Minskar bildkandet - Okar tillgidngligheten

och framjar - Mo_Jhgg_x_:r .
kollektivtrafiken regionf&rstoring med
kollektiva fardmedel - Bidrar till regional
- Okar reseunderlaget izl @dn
- Tar vara pa mark med regional integration
- oot god avkastning
vardagslivsresandet - Bidrar till trygghet,
- Reducerar kostnader J_?ml'k__het och
- Kan genom fértatning foér transporter jamstélldhet

halla vardefull mark fri

fran beb I .
ran bebyggelse _ Sikrar investeringar - Skapar métesplatser

De teoretiska férdelarna kring en hallplats/station r dock sillan den verkliga planerings-
problematiken. Den vénstra bilden nedan visar konkurrensmdssigt goda férhallanden for kollektiv-
trafik med gangavstand pa hogst 600 m fran noden till verksamheter och hégst 1000 m till kring-
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liggande bostader. Den hogra bilden visar hur manga mindre stationssamhallen utvecklats efter att
jarnvagen mist sin betydelse. Orten har utvecklats mot narmaste huvudtrafikled mot centralorten.
Den har ofta flyttats ut ur orten av trafiksékerhetsskal. Huvudandelen av bostader som tillkommit har
darmed langa avstand till en mojlig dteroppnad station pa jarnvagen. De mest fordelaktiga lagena ar
’pa andra sidan’ dar dock gamla nedlagda verksamheter, lager och rangering kostar mycket att fa
sanerade infor en omvandling.

Tidigare
verkstider
rangering
Idealt lager
stationsnira -
lage
-
-
- -
Ortens
expansions:
riktning
bilpendling
till centralorten
—_——

Slutsatserna fran pilotprojekten ar att det krévs att olika parter kan forbinda sig att genomféra delar
som tillsammans skapar férutsattningar. Det kan handla om 16fte om trafikering, medfinansiering av
bullerddmpande atgarder och allokering av service i anslutning till stationslaget. Projektet har visat
pa vikten av att skapa gemensamma bilder for att reellt kunna uppna samverkan mellan flera
aktorer. Ett exempel fran regionen ar en ortsanalys for Borenberg dar kommunen undersokt
forutsattningar for fortatning (vita byggnadsmarkeringar) som forsoker skapa en organisk
komplettering utifran ortens nuvarande struktur:

Ruta 5 den mindre ortens planerings- och utvecklingsforutséttning
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Omrddets allmdnna ldmplighet och ndrmare egenskaper

et En transportplan kan belysa forutsattningar att bygga stations/hallplatsndra som
alternativ till ett omrade utanfor den samlade bebyggelsen och med ldngt gdngavstand till
kollektivtrafiken. Liksom forutsattningar att forbattra nabarheten genom gena ge-strak till
hallplats och andra malpunkter.

- Mojligheter till och villkor for en dkad turtéthet i kollektivtrafiken i samband med ett
bebyggelsetillskott kan behova belysas.

Hur adresseras kravet gentemot en tdnkt transportplan?

Krav pa transportplaner i scenario ¢ ska bedomas dels mot trendbeskrivningen ovan, dels mot
att forandring i mindre orter framst sker genom att enskilda fastighetsagare soker bygglov eller
en byggherre soker fa till en detaljplan for en mindre smahusgrupp utanfor den befintliga
samlade bebyggelsen.

Mojligheter att medfinansiera infrastruktur och hoja ortens platskvaliteter far ses som mycket
sma liksom att bidra till drift av delningstjanster. Den ringa exploateringen, det vanligtvis laga g-
vardet och invdnarnas syn pa att bilen dr nddvéandig bidrar till det - liksom den svaga
detaljplanetraditionen i detta scenario.

Syftet som ligger bakom kravet pa transportplaner maste darfor motas med en samlad strategi
som exemplet i Ostergdtland visar. I ett projekt inom Den Attraktiva Regionen har Region
Gavleborg utvecklat en strategi som innehaller samhandling pa fyra nivaer: regional utveckling,
ortsutveckling, floden i transportnoden samt utformning och symbolfunktioner i noden. For att
na dit kravs inte bara planeringsunderlag utan berdttelser som visar hur de fyra nivaer kan
utveckla orten i sitt ssmmanhang och hur detta kan mobilisera olika parter att medverka
(Region Gavleborg 2016).

5.2.4 Summering

Antingen man bor i en stad, en liten ort eller pa ren landsbygd, har de flesta en urban livsstil och
ingdr i IKT-samhaéllets ekonomi. Det visar sig bland annat i att andelen barn som gar i férskola
idag dr lika stor i alla kommuner - fran att tidigare legat markant lagre i mindre
landsbygdskommuner. Med urban livsstil foljer ett mobilitetsbehov som inte bara géller
arbetspendlingen. 65-75 procent av alla resor har andra malpunkter. Det forstarker behovet av
en genomtankt lokalisering av service och tjanster, saval offentliga som privata som har
betydelse i vardagen, vilket bor beaktas i kraven pa en eventuell transportplan

Direktivet pekar mot att det mest sjalvklara anvandningsomradet fér ndgon typ av
transportplanekrav i detaljplaneringen ar scenario a, dvs vid storre sammanhdngande
exploateringar dar investeringarna &r stora och transportplanens f6ljdkrav ar ndgorlunda
latthanterliga for en byggherre. Scenario a ar dock mindre vanligt och svarar knappast mot
syftet att skapa ett styrmedel fér omvandling av den samlade tatortsstrukturen i hallbar
riktning. [ scenario b och c kan ett krav vid detaljplanering medfora att planldggningen inte
fullfoljs. Det minskar inte angeldgenheten av att oka integrationen mellan bebyggelseutveckling
och transportplanering. Det pekar daremot mot att kraven pa transportplan pa lampligt satt mer
riktas mot kommunerna pd ett sddant sétt att det bidrar till kunskaps- och kompetensutveckling.
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6 Hur kan ett krav pa transportplaner utformas?

Moijliga former for hur krav pa transportplaner kan knyts till detaljplaneringen - mot bakgrund
av de vitt skilda forutsattningarna som redovisats ovan - kan diskuteras med stod av matris 3

nedan.

Kommunen stéller krav pa
annan part att gora
transportplan

Kommunen alaggs att gora
transportplaner

1. Transportplan ar ett
underlag till stod for
rumsliga atgarder inom
ramen for plan- och
bygglagen

Vilka parter kan vara
aktuella?

Hur ska det framtagna
underlaget integreras i och
paverka planprocessen?
Foder underlaget nya krav pa
annan part som i sin tur
kraver lagstod?

Hur ska det framtagna
underlaget integreras i och
paverka planprocessen?

2. Transportplan &r ett
program som leder till
atgarder under byggande
och forvaltning av ett
bebyggelseomrade

Vilka parter kan vara
aktuella?

Hur ska det framtagna
programmet integreras i och
paverka planprocessen?
Foder underlaget nya krav pa
annan part som i sin tur
kraver lagstod?

Hur ska det framtagna
programmet integreras i och
paverka planprocessen?

Matris 3, olika tolkningar av krav pa transportplaner i detaljplaneringen

6.1 Transportplan for rumsliga atgarder inom ramen fér PBL

Kategori 1 kan rymmas inom ramen for vad som regleras inom plan- och bygglagen. Fragan i
dessa fall ar dd om en storre grad av detaljstyrning kan bidra till de 6nskvdrda malen enligt
direktivet. For att sa ska vara fallet bor foljande aspekter inga i 6verviganden om regleringar
inom ramen for plan- och bygglagen:

Den férsta handlar om huruvida bestdmmelser i detaljplan kan medverka till att belysa de
system- och strukturfragor som rér omradet, som del av en regional och urban struktur.
Reglerna bor, for att vara konstruktiva, inriktas mot att klara ut dessa fragor i tidiga skeden i

planprocessen.

Den andra handlar om huruvida krav pa viss teknik ska anvandas eller vissa administrativa

villkor ska vara uppfyllda. Sddana bestimmelser har undvikits i plan- och bygglagen dé reglerna

kan vara olyckligt 1sande. Dvs att frimja robusta regler som tilldter framtida anpassning.
Den tredje handlar om huruvida den grundldggande balansen i plan- och bygglagen kan
bibehallas, dvs dar egenskapskraven &r fa och kraven pa processen desto fler i syfte att
planlidggningen ska spegla lokala forhéllanden.

Mot denna principiella bakgrund diskuteras nedan dels sddana villkor som sékrar planomrddets
Idmplighet for bebyggelse dvs dess integrering med den 6vriga regionala och urbana strukturen
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och som visats ovan har koppling till omradets yttre tillgangligheten, dels villkor som ordnar upp
planomradet pa sdtt som underlattar for brukare att bete sig resurseffektivt och som har
koppling till omradets nabarhet.

Allmdn ldmplighet

Som framgar av samtliga scenarier bor tillkommande bebyggelse pa ett mycket mer medvetet
satt inordnas i ett overgripande rumsligt sammanhang dn som vanligtvis sker i planeringen.
Trots dvergripande syfte och &ndamélsbestammelser i plan- och bygglagen som avser framja
hallbar utveckling ar praxis dnnu grundad i tidigare epokers planeringsparadigm (dven om
planer tillkomna under det senaste decenniet borjar motsvara den inriktning som féljer av
Agenda 2030 och Strategi for levande stdder).

[ forarbetet till gdllande nuvarande plan- och bygglag (prop 2009/10:170) utvecklas inte
begreppet dndamalsenlig struktur sarskilt. Daremot motiveras 2 kap 3§ med att den ska "framja
en integrerad och forutseende samhallsplanering som anpassas till ett forandrat klimat och som
framjar minskade utslapp av vaxthusgaser.” (sid 414) Vidare uttrycks att bestimmelsen ska
ligga till grund for de avvagningar som ska goras mot motstaende enskilda intressen. [
forarbetet till 1987 ars plan- och bygglag understryks att i lamplighetsbedomningen ska
kommunalekonomiska bedémningar ges stor tyngd (sid 115). Vidare understryks kring
bebyggelsemiljons utformning behov av "en sammanvagd helhetsbedomning sd att skilda
trafikantgruppers behov beaktas. Det ligger da i sakens natur att kollektivtrafiken ges goda
forutsattningar.” Mot bakgrund av beskrivningen ovan i avsnitten 2 och 4 ar det latt att
konstatera att dessa allménna forutsattningar inte fatt ndgot storre genomslag pé det sitt som
avses och avsags. Grundtanken &r vidare obruten - att en andamalsenlig struktur ska
tydliggoras i 6versiktsplaneringen.

Krav pa en transportplan bér mot den bakgrunden formas sa att den kan premiera nyttan av att
en kommun har en aktuell 6versiktsplan som ar tydlig vad géller titbebyggelsens framtida
struktur, dvs belyser varje delomrades yttre tillganglighet och integration i ett hallbart
mobilitetsmonster. Kravet pd en transportplan bor darfor primart riktas mot kommunen. Den
forslas bendmnas just kommunal transportplan och komma till uttryck direkt i plan- och
bygglagen.

Om istdllet kommunen genom en transportplan skulle kunna rikta krav gentemot en part
kommer den samlade nyttan av kravet att minska. Dessutom kan den fa tveksamma
konsekvenser for vissa parter:

- Ett krav gentemot uppridttarna av nationell transportplan och ldnstransportplan samt
trafikmyndigheten skulle d&ventyra och rycka planeringen ur det 6vergripande
sammanhang i vilket den tillkommit. Istillet bor de krav som en langsiktig
bebyggelseutveckling kan stélla pa planering pa nationell och regional niva géras i de
processer som tillkommit for &ndamalet. En effektiv samordning av
infrastrukturinvesteringar och regional kollektivtrafikforsorjning bor da ske i processer
kring nationell transportplan, regionala utvecklingsstrategier, RUS, regionala
strukturplaner (regionplaner), lanstransportplaner, LTP, och regionala
trafikforsorjningsplaner. Ett krav i plan- och bygglagen i anslutning till detaljplanen eller
planprocessen riktat mot offentliga parter pa regional och nationell niva skulle séledes bli
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kontraproduktivt genom att forsvara langsiktiga strategier inkluderande
prioriteringsordningar av framtida atgarder i infrastruktur och trafikering i ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Daremot dppnar kommunens strategiska planering for
férhandlingsdverenskommelser med olika parter for att frimja kommunens intentioner.

- Ett krav gentemot byggherrar i detaljplaneprocessen kan inte heller motiveras. Den
overgripande rumsliga utvecklingsplaneringen pé 6vergripande nivé dr en kommunal
angeldgenhet som motiverar var och i viss man nar en genomforandeinriktad planldggning
kan ske.

Vad som istéllet kan 6vervégas ar

dels att skdrpa skrivningen i 2 kapitlet 3§ forsta stycket 1 och pa sa sétt fortydliga inneborden av
dndamadlsenlig struktur (se skiss i bilaga 2),

dels ett krav pad att fortydliga processen kring behovsbedémning av miljékonsekvensbeskrivning i
detaljplaneringen (4 kap. 34§). Forslagsvis bor 6vervagas att behovsbedomningen obligatoriskt
ska innehalla en analys av omradets yttre tillgianglighet.

Behovsbedomningen har med aren forlorat i betydelse (Emmelin 2016). Ett fortydligat krav pa
behovsbedémningen som ar mer inriktat pa langsiktiga klimat- och héllbarhetskonsekvenser
(sociala, ekonomiska, ekologiska) i stéllet for mot miljokvalitetsnormer éppnar for en dialog
med berdrda myndigheter. Dessa forandringar kan vidare indirekt premiera tydliga
stallningstagande i 6versiktsplanen eftersom det blir en belastning pa enskilda
detaljplaneprocesser om sadana dvervaganden ar obligatoriska i behovsbedomningen.
Forutsattningarna for att hantera fragorna i strategisk oversiktsplanering behover da forbattras
- jag aterkommer till detta i avsnitt 7.2.

Omrddets ndrmare utformning

Krav pa nabarhet, som syftar till att uppna en hallbar mobilitet och underlétta en hallbar livsstil
vid utformningen av ett bebyggelseomrade, dr en central del av en gestaltad livsmiljé med stod i
plan- och bygglagen. I samband med exploateringar skulle krav kunna riktas mot byggherrar/
fastighetsédgare att visa hur detta ndrmare kan uppnas. For att uppna syftet kan - som visas i
exemplen fran Uppsala och Norrképing - egenskapsbestimmelser och administrativa
bestammelser om utokad lovplikt samt villkor for bygglov anvéandas.

Jag kan emellertid konstatera att nuvarande bestdmmelser inte utgor ett hinder for att
bebyggelse skulle kunna utformas i den riktning som direktivet féresprakar - och som exemplen
visar. Sdledes kan en genomtankt utformning av ett bebyggelseomréde leda till mer littanvanda
gang- och cykelstrak, naturliga platser for uppstallning/forvaring av delade cyklar och bilar
(pooler), noder for leveranser och atervinning i kombination med en vél designad narmilj6 for
barn, dldre och individer med funktionsvariationer. Vidare kan i bestimmelser anges i vilka
delar av omradet dir annan verksamhet vid sidan av bostader far goda forutsattningar att kunna
allokeras/etableras.

Risker med att gd via &n mer detaljerade bestimmelser i detaljplanen ar att dessa kan bli

lasande vid den slutliga utformningen vilket kan féranleda planandring eller uppbindning till
overspelade l6sningar. Som ovan beskrivits 4r det framst planeringspraxis som maste brytas. En
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okad forstaelse for och kompetens att hantera utformningsfragor i forhallande till hallbar
mobilitet maste da till. Da ar det inte skarpningar i lagens egenskapsbestammelser som kan ge
bast effekter, utan att framja att planeringsprocessen blir kunskapsuppbyggande i har avsedd
mening. Direktivets syften kan mot denna bakgrund istéllet uppfyllas i planbeskrivningen. I den
ska klargoras ett omrades inre tillganglighetsegenskaper pd samma sétt som de yttre som
redovisats i forslaget ovan.

I detta fall kan de inte lika sjalvklart knytas till behovsbedémningen, istéllet bor 6vervégas att
tillfora en bestammelse i 4 kap. 33§ férsta stycket 4, som fortydligar att planbeskrivningen ska
tydliggora hur planutformningen framjar en hallbar och likvardig mobilitet. Om transportplanen
ar en del av planbeskrivningen blir det en ovésentlig fraga om kommunen kan aldgga annan part
att gora denna del eller om kommunen gor den och tar ut kostnaderna genom planavgifter.
Alternativt kan transportplanen ses som en del av arbetet tillhdrande 6versiktsplaneringen och
da vara skattefinansierad.

Det aktuella exemplet fran Norrkoping visar att de egenskaper som efterlyses i direktivet kan
konkretiseras i kvalitetsprogram (se ruta 5 sid 44-46). Det kan dé ske tidigt i den
samspelsprocess mellan kommun och byggherre och andra berérda som maste till for att en
plan ska kunna antas och genomféras. Samverkan kan da ske i planeringsprocessen och i de
markanvisnings-/ exploateringsavtalsforhandlingar som normalt foregar eller sker parallellt
med planlaggningen.

Resultatet kan dd komma till uttryck i avtalen respektive i planbeskrivningen. I sddana
processer kan kommunen stélla krav pd underlag fran byggherren som visar att ovanstaende
fragor varit vagledande for utformningen av omradet. Processer kring kvalitetsprogram har
visat sig ge forbattrad forstdelse fran byggherrar kring kommunens intentioner och béttre
samverkan i genomférandet mellan kommun och byggherre respektive byggherrar sinsemellan.
Kvalitetsprogram kan laggs fast i kommunfullméktige som en policy for kommande
detaljplanering. Det underléttar processerna i efterféljande detaljplaner som saledes inte
behéver belastas i samma utstrackning.

Vad som kan dvervagas ar

Att transportplanen redovisar omradets narmare utformning och konsekvenserna ur
mobilitetssynpunkt inom omradet. Sdledes foreslas att transportplanen tydliggors vara en del av
planbeskrivningen (4 kap. 33§). Forslagsvis bor 6vervégas att gora behovsbedémningen
obligatorisk med avseende pa konsekvenser av omradets inre tillgdnglighet (4 kap. 34§)

Summering

Summerar vi vad som ovan sagts om omradets allmanna tillgédnglighet och dess yttre
tillganglighet med omradets narmare utformning och konsekvenserna for att skapa en goda
forutsattningar for en hallbar mobilitet blir forslaget att tillfora

En bestammelse i 4 kap. 33§ forsta stycket 4, som fortydligar att planbeskrivningen ska
tydliggora hur planutformningen framjar en hallbar och likvardig mobilitet. Samt en
bestammelse i 4 kap. 34§ som vidgar behovsbedomningen till att gilla pdverkan fran omradets
transportforutsattningar och vad som foreslas goras for att begransa klimatgasutslapp.
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For att ovanstaende dandringarna ska fa avsett genomslag foreslas dessutom

- att kommunal transportplan fors in som begrepp i plan- och bygglagen (se bilaga 2) -
transportplanen kan da utvecklas via allménna rad och via kunskapsbanken inom
Boverket,

- att 2 kapitlet 3§ forsta stycket 1 fortydligar inneborden av dndamdlsenlig struktur (se
bilaga 2)

- atti3 kap. 5§ forsta stycket 4 att komplettera begreppet hallbar utveckling med ett tillagg
om hallbar mobilitet.

De mobilitetslosningar som diskuterats har sin baring i férsta hand pa scenario a. Vad galler
scenarierna b och ¢ far kravet pa transportplan inte indirekt bidra till att farre planer upprattas
vid komplettering och fortatning i befintliga orter. Ett stod som kan 6vervégas ar den modell for
statsbidrag som infordes nér landets kommuner i den fysiska riksplaneprocessen pa 1970-talet
dlades att uppratta kommunoversikter. Om transportplanen foreslas vara ett kommunalt
plandokument skulle upprattandet av en forsta plan kunna ske med statsbidrag. Det ar sarskilt
viktigt med tanke pa planeringsresurser och kompetens i mindre kommuner.

6.2 Transportplan — ett program fér managementatgarder

Direktivet bygger pa att krav pa transportplaner utover vad som behandlas i 6.1 kan tillféra
fragor dar det inte racker med att ge goda forutsattningar genom planutformning och
bebyggelsekrav. Flera av de bakgrundsstudier som ligger till grund for direktivet lyfter
mojligheter att stélla krav pa olika aktorers forvaltning och skotsel av system och anlaggningar
som idag inte kan regleras inom ramen for plan- och bygglagen.

Fragan blir da antingen om plan- och bygglagen ska kompletteras med en ny typ av
bestammelser som mojliggor detta eller om andra 16sningar ar lampligare. P4 samma satt som
ovan kan dessa fragor behova analyseras med avseende pa om det géller planomradets yttre
tillganglighet och integrering i en urban och regional struktur eller om det handlar om inférande
och drift av faciliteter i omradet.

Omrddets integrering i en urban och regional struktur

En viktig frdga som aktualiseras ar om kollektivtrafiken ar framdragen nar omradets boende och
verksamheter borjar flytta in och inte forst nar omradet ar fardigutbyggt och mobilitetsmonster
redan etablerade. En sddan bedomning skulle kunna inga i en kommunal transportplan som
instrument for samordning mellan kommunens och trafikmyndighetens planering. En sddan
transportplan riktar sig da inte primart till framtida byggherrar.

Det 6ppnar emellertid for att underséka om en byggherre under tiden omrddet byggs ut kan
medfinansiera kollektivtrafiken. En sdidan medfinansiering kan tiankas ske pa tva sitt, antingen
genom att ett villkor pa medfinansiering infors i samband med planldggningen eller efter en
forhandling pa mer 6vergripande niva efter modell av storstadsforhandlingarna.

Faciliteter i omrddet som framjar av hdllbar mobilitet

Exempel pa faciliteter kan vara ett mobilitetshus (hub) som forenar (1) en leveranspunkt for
varor med mojlighet att ta emot dessa utan att ndgon dar hemma (exempelvis utrymme for
tillfalligt kyld forvaring av hemleveranser, bekvam transport fran hub till hemmet), med (2)
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uppstéllning av fordon med prioritet for delade och eldrivna samt for cyklar samt med (3)
sortering av avfall mm. Det racker dd inte med att den fysiska infrastrukturen kommer pa plats.
En hub ska vidare fungera driftsékert pd samma sétt som varje hushall far el, vatten mm.

Andra fragor som lyfts i olika underlag dr exempelvis informationssystem for kollektivtrafiken,
infrastruktur for videokonferenser, tillgangen till bekvama delningstjanster (bilar, cyklar),
framja delning genom att minska kraven pa bilplatser mot villkor som att uppritta en
transportplan eller att medverka i en MM-plan som innehaller en mobilitetslésningar med
ekonomiska incitament fér miljoanpassat resande for medarbetare, besékare och
varutransporter.

En transportplan skulle da visa hur hallbarhetslésningarna blir verklighet och sedan drivas
ekonomiskt och administrativt av byggherren eller annan aktor. Det som kdnnetecknar tankarna
bakom kravet pa transportplan - utéver att kommunen skulle kunna stélla kravet pa att
uppratta den pd annan part - ar att dessa ar vaga i hur den salunda uppréttade planen ska
framja en héllbar mobilitet hos brukare via ett krav fran kommunen gentemot
fastighetségare/byggherrar och verksamhetsutévare som sin tur vidtar atgarder som paverkar
boende och verksamma.

Hur ser den rattsliga grunden ut? Inga forslag pekar ut transportplanen som direkt
rattsverkande gentemot enskild. Den kan beskrivas som ett program med olika inslag av
aktiviteter som byggherren eller annan part atar sig att genomfora.

En grund vore att sdkra ett genomférande inom ramen for vad gallande lag sager om villkorat
bygglov. Dvs bygglov beviljas forst da vissa atgarder vidtagits. Om géllande regler (fér vad
villkorat lov far innehélla) skulle dndras i forslagsstéllarnas anda uppstar emellertid
fragetecken: om samspelet mellan byggherre och kommun sker genom att ett villkorat lov som
staller kravet att byggherren vidtar atgarder hur foljs dessa upp? hur foljs effekterna upp? av
vem? Uppfoljningen av ett villkorat bygglov for en viss fysisk atgird handlar om att atgarden
kommit pa plats innan byggandet som kraver tillstdnd paborjas. Det gar enkelt och snabbt att
kontrollera. Men en tillimpning nér villkoren istallet géller en aktivitet? Exempelvis att ta fram
en transportplan eller en atgirdsplan som beskriver framtida aktiviteter gentemot olika
malgrupper. Det kréver ett helt annat synsétt. Vilka sanktioner ska utlésas om atgardsplanen
inte fungerat gentemot brukarna nar detaljplanen ar genomférd? En koppling, som kan vara
effektiv inom ramen for milj6lagstiftningen och andra verksamhetspaverkande lagar dar atgard
och ansvar &r helt utklarat, forfaller saledes tveksam om den infors i plan- och bygglagen. De tva
lagarna speglar olika styrningsfilosofier som var och en fungerar inom sin logik - men inte
oreflekterat sammanblandas (Emmelin 2006).

Vidare saknar den effektiva samverkan som sker i planeringsprocessen en fortsattning i
forvaltningsskedets organisationsformer i kommunerna (se sid. 45). Utan omfattande andringar
i kommunernas organisationer, ansvars- och arbetsformer riskerar denna typ av styrning (som
innebdr ett nytt miljobalksliknande forhallningssatt i plan- och bygglagen) att ambitiosa planer
och villkor for genomforandet dels inte paverkar den slutliga malgruppen till
beteendeforandring, dels innehaller sd komplicerade uppfoljningssystem att det inte blir
anvanda. Kraven blir med andra ord kontraproduktiva.
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Av ovanstaende drar jag slutsatsen att drifts- och férvaltningsfragor inte ska regleras genom
bestdmmelser i plan- och bygglagen.

Frdgan ar om kommunen pa annat satt ska kunna aldgga andra parter att vidta och bekosta
sadana dtgarder. Fran exemplen ovan kan vi konstatera att denna fraga inte enkelt later sig 16sas
i scenarierna b och c. De da ofta mindre exploateringarna inte har mojligheter att bara sadana
kostnader. Den ofrankomliga effekten ar da att bebyggelseutvecklingen koncentreras till nya
storre sammanhéngande exploateringar - en icke onskvard effekt da bade den 16pande
stadsomvandlingen i hallbar riktning forsvaras och mindre samhallen ofrdnkomligen ldmnas
utanfor.

En transportplan som innehaller krav pa atgarder som beror det aktuella omradet inom olika
parters ansvar for drift och forvaltning bor mot bakgrund av ovanstaende inte formellt vara
knuten till planlaggningen infor en enskild exploatering. Den bor i stéllet vara ett kommunalt
ansvar utifran vilken kommunen kan driva fragor i annan form - ett kommunalt
programdokument. Skalen for det dr att exemplifierade krav kan riktas mot saval byggherrar,
fastighetsigare och framtida verksamhetsutdvare som offentliga myndigheter. Transportplanen
som kommunalt underlag kan pa s satt anvandas i samverkan och forhandlingar i planprocesser
med i varje enskild plan ber6rda parter, som da syftar till att tillféra ny kunskap om hdllbar
mobilitet och som fortydligar hur det berérda utbyggnads- och omvandlingsomradens yttre och
inre tillgdnglighet kan utformas och darefter forvaltas av olika parter.

Av dessa skal bor drift- och forvaltningsfragor aven i framtiden bestdmmas i avtal tillkomna i
forhandlingsprocesser och inte genom bestaimmelser i detaljplan.

Sa gors i avtal tillkomna i storstadsférhandlingarna. Visserligen reglerar sadana avtal inte
atgdrder i samband med detaljplanen, daremot ar de forknippade med uppfoljning av
trafikfloden och andra forvaltande atgarder. En viktig del i sddana avtal ar hur atgérder inom
berorda verksamheter foljs upp. I stéllet for logiken inom miljétillsyn (med villkor i tillstdndet
och sanktioner vid 6vertradelser) handlar det har om hur uppfoljningen sker utifran olika
parters ataganden exempelvis i organisering av varden av 6verenskommelsen. Som ovan
beskrivits far avtal (atminstone exploateringsavtal) inte gd langre 4n vad som uttryckts i plan-
och bygglagen (se avsnitt 4.2.1).

En slutsats som foljer av ovanstiende r att det i det fortsatta arbetet bor 6vervagas att infora
bestammelser som vidgar vad exploateringsavtal och markanvisningsavtal far innehalla enligt

plan- och bygglagen.

En annan maojlighet ar att se avtalen som civilrattsliga och helt frikopplade fran plan- och
bygglagen.
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Avsnitt 7 Andra former for att mota syftet bakom kravet pa transportplan

7.1 Férhandlingsmodeller och strukturerade processer

I avsnitt 2 sid 15 och avsnitt 4 sid 30 redovisas framvéxten av en diskursiv syn pa planeringen
byggd pa forskning och praktiska erfarenheter. Bakgrunden ligger i att forutsattningarna for
samhallsplanering i grunden fordandrats. De karaktariseras som svaroverskadliga,
svarforutsagbara och dairmed komplexa och svarhanterliga (Fredriksson, 2015). Komplexa
forhallanden innebdr att en atgard forandrar inte bara ett avsett forhallande utan paverkar
ocksa en rad andra (staden som organism). Da ar det inte enbart férdjupade analyser eller mer
underlag som kravs. Det kraver att berorda parter (6msesidigt beroende av varandra) delar
bilden av vad som &r problem och vad som lampligen kan goras for att mota dem (gemensamma
strategier). Planeringsprocessen syftar da till att forst forma en gemensam mal- och
problemuppfattning och darefter finna de 16sningar som respektive part ar beredd att medverka
till. Synsattet utvecklades i forskning i anslutning till projektet Den goda staden. Processen
bendamns forum-arena-court-modellen (FAC-modellen).

Ovanstdende kan illustreras med féljande. Forskningsresultaten som belyses i avsnitt 2 visar att
tillgangligheten generellt har stor betydelse. Men forklaringsfaktorn ar inte entydig. Enskilda
fallstudier visar exempel pa att tillgdnglighet bade haft betydelse eller helt saknat sddan (SLL
2014). Vissa effekter upptrader forst efter mycket lang tid. Vissa effekter uteblir helt trots att
empirin fran andra liknande fall talar for att sa sannolikt skulle skett. Fran fallstudier tonar
istdllet fram en bild, som visar att planprocesserna och samspelet mellan berdrda parter har
avgorande betydelse for utfallet. I DAR-projektet kunde konstateras att stor kompetens kravs
for att fa till den samverkan mellan parter som géller stora projekt. Det gdller likaledes for de
succesiva steg som leder till en hallbar omvandling av bebyggelsestrukturen (se scenario b och ¢
ovan). Planeringen ska leda till ett samtidigt agerande mellan offentliga parter pa flera nivder,
mellan parter (offentliga och enskilda) med olika sektors- och verksamhetsperspektiv och med
helt olika uppdrag.

FAC-modellen har i féljeforskningen till Sverigeférhandlingen dversatts till en strukturerad och
integrativ férhandlingsprocess. Forhandlingar har en vardeskapande potential genom integration
av infrastruktur- och samhallsplanering som darigenom kan fora upp fler fragor pa bordet infor
en forhandling. Det 6kar mojligheter for olika parter att ta upp fragor som &r angeldgna for dem
men som kan ha mindre betydelse for ovriga parter. De potentiella vinsterna ar flera. Fér det
forsta blir relationen mellan parterna mer jamstélld under forhandlingen. For det andra har
sakforhandlingen forutsittningar att drivas tidsmassigt mer effektivt, och for det tredje
forbattras forutsattningarna for 6msesidigt vardeskapande.

En strukturerad forhandlingsprocess kan beskrivas som en process i fyra steg:
For-férhandlingen utgor ett inledande skede i forhandlingsprocessen. Har handlar det om att
definiera ramarna och sétta av en agenda for att sikerstilla en gemensam tolkning av "harda”
delfragor och "mjuka” varden som ska behandlas i forhandlingen.

Férhandling. Detta skede motsvarar vad som vanligtvis kallas forhandling. I forskningen
framhalls emellertid att férhandlingen bor utvecklas till ett vinna-vinna-koncept. Motparten ar i
lika hog grad en medspelare och forhandlingens yttersta utmaning ar att tillsammans utveckla
innovativa lésningar som tillgodoser varje parts mest angeldgna intressen.
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Formalisering. En 6verenskommelse vid férhandlingsbordet som innefattar processer som tar
lang tid att forverkliga, kraver ocksa 6verenskommelser om hur dessa processer ska fullfoljas.

Post-forhandlingen ar genomférandeskedet i forhandlingsprocessen. Det kan inte ses avskilt fran
overenskommelsen. Det finns darfor anledning att bygga in former for hur 6verenskommelsen
ska vdrdas genom organisatoriska losningar, mekanismer for konfliktlsning och villkor for
fortsatta forhandlingar.

Det samspel kring form, innehall och forvaltning av byggd miljo som direktivet ytterst syftar till
kan mot vad som beskrivs ovan 16sas genom utvecklade férhandlingar. Dar former for
forvaltningen av tillkommande nya tekniska system ingar. Det finns sdledes tunga skal for
kommuner att utveckla kunskaper och fardigheter som en del av den professionella
kompetensen. Detta behov foreligger aven inom regioner (ldnsplaneupprattare,
trafikmyndigheter) och pd nationell niva, om alla parter professionellt ska kunna medverka i
virdeskapande férhandlingar. Aven andra myndigheter som Boverket har anledning att utveckla
hur lagenliga processer och férhandlingsplanering kan géras legitima och transparenta. I vart
fall kan forhandling som institution inte férbli "en elefant i rummet” som ansvariga pa central
och lokal niva viljer att inte se.

For att realisera strukturerade forhandlingars potentialer mdste forhandlingskompetensen
stdrkas genom systematiska utbildningsinsatser.

7.2 Krav pa oversiktsplanen

Ett huvudbudskap i detta underlag ar att sambandet mellan bebyggelseutveckling och
tillgdnglighet maste utvecklas pa overgripande niva om det ska ha effekt pa omradesniva. Som
framgar av avsnitt 5 sid 39 har oversiktsplanen inte helt spelat den roll som lagstiftaren
ursprungligen avsag. En forklaring av betydelse i detta sammanhang &r att planinstitutet
overlastats med krav pd att ticka in bdde underlag for strategisk utveckling och underlag for
beslut i enskilda tillstandsarenden. Forenklat kan det uttryckas pa foljande satt: om de
strategiska fragorna betonas far planen kritik for att inte ha tillgodosett hur statliga intressen
behandlts; om utférliga underlag kring de statliga ingripandegrunderna istillet betonas, tar
processen ldng tid och planen riskera att inte vara aktuell i fragor kring bebyggelsestruktur och
héllbar stadsutveckling.

Ett satt att fa 6versiktsplaneringen att bli mer adekvat for behandling av de fragor som belyst i
denna studie vore att préva om en kommunal transportplan kan vara ett tematiskt tilldgg till
oversiktsplanen.

Det tematiska tilliggen skulle da belysa hur kommunens olika titortsomraden integreras och en
likvardig mobilitet kan komma till stand. Tillagget till 6versiktsplanen skulle kunna bli en
modern variant av den historiska generalplanen. Férdelen skulle dd vara att den bredare
kommunomfattande planen med alla de underlag som belyser riksintressen, mark- och
resurshushallning etc inte behéver omprovas i samband med det tematiska tilldgget. Tillagget/
transportplanen kan da hallas aktuell och bli ett lampligt strategiskt instrument for samordning
med regional och nationell transportplanering och ett instrument for att definiera vad som kan
kravas i ett enskilt exploateringsomrade for att projektet ska uppfylla stallda hallbarhetskrav.
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7.3 Kompetensutveckling

Som jag konstaterar i denna studie ar lagandringar beroende av radande tankefigurer och
traditioner i planeringen (planeringsparadigm). Vidare ar det tydligt att samspelet mellan
tillganglighet och bebyggelseutveckling (kunskap om sakfoérutsattningar) a ena sidan och
behovet av ett 6kat samspel i planeringsprocessen (kompetens i processhantering) 4 den andra
maste forbattras, vilket framgdr av erfarenheterna fran Den Goda Staden, Den Attraktiva
Regionen och inte minst i foljeforskningen till Sverigeforhandlingen. Tillspetsat kan behovet av
samhallsplanering beskrivas:

Rummets betydelse for verksamheter och manniskors vardagsliv har 6kat - tvartemot vanliga
forestéllningar om motsatsen. Det kraver fortanksam planering for att 16sa markanvandnings-
konflikter och underldtta méanniskors vardagsliv. Planeringsresurser och planeringskompetens
ar for narvarande otillrackliga for uppgiften, vilket minskat tilltron till samhallsplaneringens
formaga att vara ett verktyg. Forslagen i detta kunskapsunderlag 6ppnar for att bryta
utvecklingen och stiarka samhaéllsplanerings roll for héllbar utveckling.

En reform - som syftar till att forbattra dels den 6vergripande stadsomvandlingen genom
betoning pa héllbar mobilitet och tillgdnglighet, dels riktas mot pa vilket satt den enskilda planen
ska bidra - maste da kombineras med utbildningsinsatser som forandrar praxis och radande
tankefigurer, hojer kunskapen om samspelet tillgdnglighet/bebyggelseutveckling och
kompetensen i processhantering och strukturerade féorhandlingar.

En systematisk kompetensutveckling i dessa avseenden kan inte genomféras utan att den
motiveras utifrdn antingen lagandringar eller en nationell stadsutvecklingsstrategi.

I en eventuell reform behdver dé ocksa inga uppdrag till Boverket och berérda myndigheter i
samverkan med Sveriges kommuner och landsting att genomfora en systematisk och
kompetenshdjande utbildning riktad bade till kommunerna och parterna pa bygg- och
fastighetsmarknaden samt till myndigheter berorda av samhallsplanering pa regional och
central niva.
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BILAGA 1 Internationell utblick

Inledning

Internationella jimforelser om hur styrning av mobilitet och bebyggelseutformning ser ut i olika
lander ar angeldgen. Genom EU har utbytet av planeringserfarenheter vidgats. Aven om det finns
inspirerande exempel fran andra lander har det emellertid visat sig svart att 6verfora dem till
lagreformer i respektive lander. Ett exempel: i betdnkandet En enklare plan- och
bygglovsprocess (SOU 2013:34) foreslog utredningen bland annat att detaljplanekravet vid
sammanhallen bebyggelse kunde avskaffas och erséttas med en omradesplan som i princip
skulle bli en del av 6versiktsplaneinstitutet. Den direkta inspirationen var hamtad fran tysk
planlagstiftning dar en motsvarighet till férslagets omradesplan hade rattsverkan gentemot
enskild. Nar oversiktsplanen infordes vid 1987 ars PBL-reform hade lagradet avstyrkt da sadan
rattsverkan stred mot svensk grundlags sa kallad normgivningsmakt som endast ankom pa
riksdagen (Bliicher 2016). Forslaget i betdnkandet foll sedermera i riksdagens behandling av
proposition 2013/14:126 som byggde pa betankandet.

Den kommunala sjalvstyrelsen inskriven i grundlagen har sin motsvarighet i planlagstiftningens
planmonopol, men ocksé i den direkta beskattningsratten som har fa motsvarigheter inom EU.
Detaljplaneringen i andra lander dr mer knutna till generella bestimmelser om vad som ar
maojligt och tilldtligt och inte som i svensk lag avhéngigt dels villkoret att kommunen har en
vagledande oversiktsplan, dels att planeringsprocessen skett utifran omfattande procedurregler.

Svérigheterna handlar inte bara om skillnader i olika beslutforsamlingars grad av
beslutskompetens utan ocksa om att kunna jamfora beslut pa en niva med beslut pd samma niva
i andra lander. I EU-projekt har man varit tvungen att laborera med sex nivder for att kunna gora
rimliga jamforelser. En vanlig indelning ar

Nationell niva, regional niva i federala stater (Bundesland i Tyskland, comunidades autonomas i Spanien),
regional niva i enhetsstater (provinser, région, lan), underregional niva (departement, counties,
kommunalférbund eller eventuellt funktionell region i Sverige), kommuner samt kommundelar med
beslutsbefogenheter

Med detta i beaktande gor jag nedan tva utblickar som jag bedémer har varde i diskussionen om
for- och nackdelar med ett krav pa transportplaner i detaljplaneringen.

Koordinerad och évergripande styrning mot hallbar mobilitet

Vid internationella jamforelser gjorda exempelvis av UN Habitat i samband med antagandet av
New Urban Agenda framstar Sverige som ett foredome. Jamforelserna bygger i forsta hand pa
vilka nationella mal och strategier som beslutats och inte pa faktiskt matbara fordndringar i
beteenden och utsldppsnivaer. Naturvardsverket har tre forskare gora en jamforelse mellan
Stockholm, Vancouver och Hamburg i syfte att bedoma genomslaget av storstadsregionernas
policyer i praktisk planering och dess paverkan pa transporterna i respektive region (Dickinson
m f1 2016).

Sammanfattat har studien dragit slutsatsen att alla regionerna har hogt stallda mal och

ambitiosa policyer. Vancouver har genom en sammanhallen planering for (1) minskad
miljopaverkan, (2) stadsutveckling genom fortdtning och (3) 6kad andel resande med hallbara
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fardsatt i praktiken uppnatt de satta malen for att 6ka fardmedelsandelarna med kollektiv-,
gang- och cykeltrafik och begransad bebyggelseutglesning pa regional niva. I Hamburgregionen
har hélsa och milj6 lyfts fram i staden Hamburgs strategiska plandokument. Genom en
integrerad stads- och trafikplanering uttrycks ambitionen att Hamburg ska bli en mer
funktionsblandad, titare stad med korta resor och boendet koncentrerat till goda
kollektivtrafikldgen (Mehr Stadt in der Stadt), vilket d&ven omfattar fororterna. Mobiliteten ar
integrerad i utvecklingen. I Hamburgregionen finns krav pa en kraftigt utbyggd
transportapparat som star i konflikt med de miljomal som antagits (Mobilitdtsprogramm 2013).
Det finns darfor en inbyggd motsattning i hanteringen av transportpolitiken i Hamburg och det
ar en 6ppen fraga i vilken utstrackning som en rad olika "smarta” 16sningar kommer att leda till
malet ett ekologiskt hallbart transportsystem.

Vad géller genomforda dtgarder och deras effekter forefaller Stockholmsregionen att ha den
sdmsta dverensstammelsen mellan ambition och verkligt utfall. Forskarna skriver
"Kéannetecknande for situationen i Stockholm ar bristen pa tydlighet nar det galler hur dessa mal
och visioner ska aterspeglas och sdkerstéllas i den mer konkreta planeringen av
transportsystemets utveckling.” (sid 85)

Samspel fysisk planering och mobility management

[ ett EU-projekt MAX (MAX 2016) har samspelet mellan fysisk och verksamhets- och
beteendepéverkande planering belysts. Projektet har arbetat utifran en omradestanke (site-
based) sokt utveckla samlade strategier for att na ett hallbart resande. Atgarder som
identifierats ar bland annat:

Funktionsblandning, fortatning, parkeringsnormer som minskar krav vid olika exploateringar,
utvecklade miljokonsekvensbeskrivningar.

Obligatoriska krav pa transportkonsekvensbeskrivningar i samband med bygglov har sarskilt i
Storbritannien och Schweiz varit framgangsrika i sa motto att det medfort insatser for att
minska trafiken. En kommun som inte uppfyller kraven pi att géra sddana analyser kan bli av
med sin ratt att utfirda bygglov. Ndgot som inte dr mojligt i alla EU-lander. I Tyskland ar det i
vissa fall mojligt att stélla krav pd att byggherren forser en nyexploatering med en egen busslinje
eller gratis provbiljetter for att bevilja bygglov. Utvecklingen i Nederldnderna, som vid MAX-
projektets genomférande planerade en lagreform, innebar att kommuner kan alédgga byggherrar
att medfinansiera infrastruktur dven utanfor sjalva planomradet.

Slutsatserna i MAX-projektet ar inte knutna till lagtekniska l16sningar - dartill ar skillnader i
forutsattningar alltfor stora mellan landerna. Dock drar projektet slutsatserna, dels att nationella
och regionala policydokument och riktlinjer maste forknippas med nigon typ av uppféljning och
kontroll, dels att ett starkt engagemang fran beslutsfattare pd kommunal niva ar nodvandigt.

En 6verblick av tendenser och strukturer kring mobil management i fysisk planering i samband
med bygglov aterfinns i rutan 6 nedan (ej dversatt):
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Instrument Exists in Description Based on Controlling Level of
authority application
Environmental | CH Applicants of new buildings Federal Law Cantonal public | Local level
Impact have to deliver an EIA if more of authority municipalities
Assessment than 300 new parking spaces Environment
(EIA) are requested
Transport UK, EI, ES, Applicants must show how Various; not Normally, Local level
impact DE, SI, PL, SE | transport impacts of always municipality municipalities
assessment development will be dealt with | statutory
- includes mitigation/MM in (e.g. advisory
UK, and (sometimes) SE and EI in UK)
Maximum At national Limits on number of parking Various; not Normally, Normally local
parking level in UK spaces that can be provided in always municipality, but sometimes
standards and CH; at new development, sometimes statutory except where national
local level in | further reduced in areas of high | (e.g.advisory | standards are
SE, NL, EI public transport accessibility in UK) national
Conditions on SE, SI, LI, UK, | Conditions and contracts Various e.g. Municipality, Local level
or contracts El, CH, DE require developers to deliver State sometimes municipalities
within building certain improvements/benefits | planninglaw | advised by next
permission as part of development process | (UK); level of
process e.g. to fund new bus services National government up
Land (e.g. canton in
Development | CH)
Law (NL)
Infrastructure NL, PL Developers required to deliver Various Municipality Local level
provision with transport infrastructure municipalities
new required by development
development including links to existing
networks

Ruta 6, Matris ur MAX 2016

Reflektioner

En gemensam iakttagelse i bada refererade studier ar att 6vergripande mal (nationell och
regionala) maste fa direkt genom genomslag i konkreta planer och projekt pa kommunal niva
om ambitioner att skapa hallbar mobilitet ska fa ett mer direkt genomslag. Det innebar till
exempel att klimat- och hallbarhetsmal dr 6verordnade i transportplaneringen liksom vid
lokaliseringsovervaganden i rumslig planering. Denna koppling ér inte utklarad i svensk
planering dar de kommunala besluten i detaljplaner och bygglov inte explicit tar sin
utgangspunkt i nationella och regionala mal och strategier.

Att bryta en praxis dar mal och 6verordnade planer ar vdgledande kraver omfattande
forandringar av tankefigurer och planeringstraditioner. Begreppet vigledande har en betydligt
starkare innebord gentemot myndigheter pa lidgre nivier i de analyserade utlindska fallen. Det
finns fler lander som i lag har inskrivet att genomforandeinriktade planer maste redovisa hur de
tagit hansyn till 6verordnade planer, exempelvis Danmark, Storbritannien, Osterrike och
Schweiz. En annan iakttagelse ar att jamforelser gallande samspelet mellan fysisk planering och
transportplanering generellt forsvaras av att det ar olika ansvarsomraden - som fallet i flertalet
europeiska ldnder. Den regionala transportplaneringen har ocksa visat sig har svag kompetens i
den typ av beteendepédverkande insatser som kommuner ofta ansvarar for.
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Om man véljer ett mindre legalistiskt perspektiv och ser till inspirerande exempel kan mycket
hamtas fran goda exempel i andra lander. Hur dessa exempel dérefter kan appliceras i det egna
landet blir da en ytterligare en fraga att besvara. Ett vilbeskrivet exempel dr kvarteret Vauban i
Freiburg, Tyskland (Banverket 2009). Boendeparkering (i parkeringshus) ar forlagd till
omradets utkant, medan sparvagnslinjen fortsatter in i kvarteret med hastighetsbegriansningen
dels 30 km/tim, dels ganghastighet. Detta har resulterat i att 70 % av familjerna i kvarteret inte
har nagon bil och att 57 % salde sin bil nar de flyttade till Vauban.

Styrkan i svenska sjdlvstyrande kommuners praxis som idealt innebar vl forankrade beslut i
god overensstammelse med lokala betingelser blir till en svaghet nar det géller regional
utveckling i urbana natverk. Det dr angeldget att den fragan adresseras om utvecklingen av den
svenska samhallsplaneringen ska ge avsedda effekter. Fran studierna finns emellertid inga
fardiga koncept att 6versétta in i en svensk kontext.
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BILAGA 2 till
Om krav pa transportplaner i planldggning enligt plan- och bygglagen

Andamalsenlig struktur dr ett nyckelbegrepp fér bebyggelseutvecklingen enligt plan- och
bygglagen. Dock dr genomgdende begreppet inte sarskilt vl penetrerat i olika utredningar och
forarbeten till lagandringar. Begreppet forslas i kunskapsunderlaget ovan att fortydligas sa att
det 6kar inneborden av vad en transporteffektiv struktur med likvardig tillganglighet for olika
trafikslag kan innebara. Nedan gors nedslag i forarbeten och utredningar kring innebdrden av
vad en andamalsenlig struktur kan avse samt hur begreppet kan knytas till eventuella
lagandringar i plan- och bygglagen.

PBL 1987
I forarbetena (prop. 1985/86:1 sid 60) skrivs bl a om den historiska bakgrunden till behovet av
bestammelser om struktur:
"Genom en olamplig forlaggning och spridning kunde bebyggelsen fororsaka det allmdnna
onodigt stora kostnader for service av olika slag. Eftersom kommunerna inte heller kunde
paverka den tidsfoljd i vilken exploateringsomraden togs i ansprak, uppstod ménga ganger en
otrivsam bebyggelse och ofullstandiga samhallsbildningar.”
Vid genomforandet av var nuvarande lagstiftning saknas begreppet men resonemang och
bestammelser med det syftet kan dnda sparas:
2 kap 1§ ; "Planlaggning skall ske sa att den framjar en fran allman synpunkt lamplig
utveckling och ger forutsattningar for en fran social synpunkt god bostads., arbets-, trafik-
och fritidsmiljo.”
2 kap 3§; "Bebyggelse skall lokaliseras till mark som ar lampad fér andamalet med héansyn till
/../ 3. mojligheterna att ordna trafik, vattenforsorjning och avlopp samt samhallsservice.”
I den allmdnna motiveringen star bland annat f6ljande (prop. 1985/86:1 sid 111):
"Mot bakgrund av att PBL i forsta hand ar inriktad pa bebyggelseutvecklingen bor det
foreskrivas att planldggningen skall ge forutsattningar for en fran social synpunkt god
bostads., arbets-, trafik- och fritidsmiljo.” /.../ (sid 112): En utspridd och i forhallande till
arbetsmarknader, kollektivtrafik och service illa lokaliserad bebyggelse kan avsevirt forsvara
for kvinnor och mén att pa jamlika villkor forvarvsarbeta och delta i samhallslivet. (sid 116):
"Jag delar uppfattningen att de kommunal- och samhallsekonomiska frégorna bor tillmatas
stor betydelse nar frigan om marks anvandning for bebyggelse avgors.”
I specialmotiveringen till 2 kap 3§ stér (sid 472): "Kraven inrymmer i stor utstrackning
ekonomiska 6verviaganden. Nar man bedomer om ett omrade ar lampat for bebyggelse med
hansyn till mojligheterna att ordna t ex trafik samt vattenforsorjning och avlopp, handlar det i
huvudsak om att berdkna investerings- och driftskostnaderna.”

Vad géller bebyggelsemiljons narmare utformning (2 kap 4§ sid 119) star i den allmanna

motiveringen:
”...en upprakning direkt i lagen /.../ av vissa grundldggande krav pa siker och skydd mot
olyckshindelser, hushéllning med energi och vatten, anpassning till klimat och
hygienforhallanden, en tillfredsstéllande trafikforsorjning, tillgangligheten inom omradet,
/.../ samt tillgdngen till samhallsservice och kommersiell service.” "Enligt min mening bor
bestimmelserna innebéra bl a att kommunerna skall gora en sammanvégd helhetsbedém-
ning sa att skilda trafikantgruppers behov beaktas. Det ligger da i sakens natur att kollektiv-
trafiken ges goda forutsattningar. Tillgdngliga beddmningar tyder nimligen pa att kollektiv-
trafiken framover kommer att 6ka i omfattning pa bekostnad av biltrafiken. For att

»on

kommunerna skall kunna skapa forutsattningar for en effektiv kollektivtrafik genom t ex en
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rationell linjestrackning /.../ kravs att trafiken pa ett tidigt stadium beaktas i den fysiska
planeringen /.../.”
Begreppet dndamadilsenlig struktur aterfinns saledes inte i den forsta versionen av nuvarande
lagstiftning. Tanken bakom begreppet fanns dock - framst for att skapa samhallsbildningar med
ekonomiskt genomtédnkt infra- och servicestruktur. Men fortfarande gallde att en lamplig
bebyggelseutveckling var liktydig med en bebyggelse i funktionellt uppdelade omraden.

SOU 1994:36 Miljo och fysisk planering

I den utredning som regeringen tillsatte efter Rio-konferensen 1992 lyftes milj6- och
hushallningsperspektivet én tydligare som grund for planeringen. Bland annat foreslogs for
forsta gangen begreppet andamalsenlig. Utredningen foreslog foljande lydelse for 2 kap 1§

(sid 22): "Planldggning skall med beaktande av befintliga varden frimja en andamalsenlig
samhalls-struktur for hushallningssynpunkt och ge forutséttningar for en fran social synpunkt
god livsmiljo.”

Vad galler transporter gors den uppdelning, som i kunskapsunderlaget ovan kallas inre
respektive yttre tillgdnglighet genom att tala om vardagslivets resor som definieras som

- narhet pa ett lokalt/regionalt plan respektive

- interregionala resor som framjar naringslivsutveckling och kontakter.

De forstndmnda anser man kan paverkas genom fysisk planering. ( SOU 1994:36 sid 88):

”...om samhallen byggs upp flerfunktionellt, kan vid ratt reskostnad en omflyttning ske, som
hindrar att en ohdmmad rorlighet far oacceptabla konsekvenser.” Interregionala resor kan
kanaliseras till miljévénliga transporter. "Det fordrar emellertid att gangavstandet till olika
stationer och hallplatser utgor tatorternas strategiska zoner. Dessa zoner kraver stark styrning,
medan det som sker utanfor dessa kan ske med mindre inslag av offentliga beslut.”

Vad géller godstransporter framhalls att ”... omlastningsplatser/terminaler [maste] goras
sddana att friktionen i omlastningen blir s 1ag att dorr till dérrtransporter blir mindre
attraktiva.”

Utredningens slutsats (sid 88) ar att "Dessa tre rorlighetstyper kan paverkas genom att de
materiella reglerna uttrycker vissa grundldggande lokaliseringsprinciper.” (min kursivering)
Utredningen foreslar som sagts ovan en omformulering av ddvarande 2kap 1§ sd att

begreppet "andamalsenlig samhallsstruktur lyfts in och fortydligar att med detta menas ”... [en]
samhallsstruktur avses den struktur och den mark- och vattenanvandning som skapas genom
minsklig verksamhet. /.../. I friga om stdder och tatorter utgors samhallsstrukturen av den
byggda miljon - bebyggelse, parker och andra gronomraden, vigar och andra
kommunikationsleder samt 6vriga anlaggningar och tekniska forsorjningssystem.”

1 prop 1994/95:230 lades utredningens resonemang till grund for lagandringar av PBL 2 kap.
Den nya lydelsen infordes i 2§ och kom att lyda (sid 7): "Planlaggning skall, med beaktande av
natur- och kulturvarden, frimja en andamalsenlig struktur av bebyggelse, gronomréde,
kommunikationsleder och andra anldggningar. Aven en fran social synpunkt god livsmiljs, goda
miljoférhallanden i ovrigt samt en langsiktigt god hushallning med mark och vatten och med
energi och ravaror ska framjas. Hansyn skall tas till forhallandena i angransande kommuner”

I forarbetet ségs bland annat féljande angdende dndamaélsenlig struktur (sid 48-49) ”...
Darigenom ges utgangspunkter for att exempelvis diskutera hur bebyggelse och anldggningar
kan lokaliseras sd att transportbehov minimeras eller hur obebyggda mark- och vattenomraden
kan utnyttjas som en del i tekniska forsorjningssystem. /.../ [planeringen] inriktas mot att
komplettera, forvalta och underhalla den byggda miljon.”

Med omformuleringen av bestimmelsen forsvinner (utan narmare motiveringar) den

»”
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funktionsuppdelade staden! (bostads-, arbets-, trafik- och fritidsmiljo) och ersatts av
bebyggelsestruktur, gronstruktur samt olika 6vergripande infrastruktur (leder) och
anlaggningar.

Med formuleringen "med beaktande av” forstarks vidare att indaméalsenlig struktur inte ar den
slutgiltiga 16sningen enligt PBL. Aven de natur- och kulturgivna virdena méaste

beaktas. ”Andamalsenlig” framstar dirmed det proaktiva formandet av en struktur - inte den
slutliga avvdgningen mot andra hénsyn.

SOU 2003:67 Kollektivtrafik med manniskan i centrum

Utredningen behandlar bland annat samhaéllsplanering och anser att PBL inte ar tydlig nog vad
galler begreppet "andamalsenlig”, samt foreslar foljande (Sid 458): "Vid bedomning av
andamalsenliga strukturer av kommunikationsleder skall sarskilt beaktas kollektivtrafikens
behov”. Men detta bor inte explicit vara lagtext utan framgéd i en tydligare motivering (Sid

454): "Dock vore det viktigt om forarbetena tydliggor att vad som dr dandamalsenliga strukturer
bl a beror pé hur val de fungera for en rationell kollektivtrafik. /.../ Ett sddant understrykande
kan man passa pd att gora t ex nar man andrar formuleringen om miljokvalitetsnormer (det
behovs for ovrigt) eller justerar med anledning av direktivet om miljobedémning.”
Utredningens forslag ledde inte till ndgon dndring i plan- och bygglagen.

SOU 2005:77 Far jag lov? Del 1 Om planering och byggande

Paragrafen om andamalsenlig struktur innehaller ocksa en mening om det regionala
perspektivet. (Sid 385): "Bestammelsen /../ om att planldggning ska frimja en andamalsenlig
struktur, som infordes 1997, syftade bl a till att tydliggéra malet om en ldmplig
bebyggelsestruktur (min kursivering) bor vara vagledande fér kommunernas planering. Detta i
forening med kommunernas skyldighet att ha en kommuntédckande éversiktsplan férvantades
leda till att samhallsbyggnadsatgarder av mellankommunal betydelse skulle bedémas utifran ett
helhetsperspektiv och sa att en &ndamalsenlig samordning sker av kommunernas planlaggning.”
Om statligt finansierad infrastruktur skriver utredningen (sid 419): “Staten har har ett
uppenbart intresse av att de statliga medlen anvands pa ett effektiv och dndamalsenligt satt,
vilket bland annat torde innefatta 6nskemal att investeringar ingdr i en fran nationell och
regional synpunkt andamalsenlig struktur av bebyggelse och anlidggningar.”

Utredningens forslag ledde inte till ndgon dndring i plan- och bygglagen.

PBL 2010:900
[ En enklare plan- och bygglag (prop. 2009/10:170) har regeringen ytterligare putsat pa
formuleringen kring andamalsenlig struktur. I 2 kap 3§ PBL star nu: "Planldggning enligt denna
lag ska med hénsyn till natur- och kulturvarden, miljo- och klimataspekter samt
mellankommunala och regionala forhallanden framja

1. en dndamalsenlig struktur och en estetiskt tilltalande utformning av bebyggelse,
gronomraden och kommunikationsleder,
[ forarbetena till 3§ hanvisar regeringen till den Klimatpropositionen (prop 2008/09:162) och
den Transportpolitiska propositionen (prop. 2008/09:35) ocksa far konsekvenser pa plan- och
bygglagen. Bland annat framgar foljande (prop. 2009/10:170 sid 161): ”... Det handlar

1 Mattias Qvistréom, Om dndamadlsenliga strukturer och behovet av en planhistorisk analys, LT]-fakultetens
faktablad 2013:5
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framforallt om en integrerad och forutseende samhallsplanering for minskade
klimatpaverkande utslapp genom ett mer transport- och energieffektivt samhéllsbyggande.”
Vidare anfors (sid 162): "For att nd en mer transport- och energieffektiv samhallsbyggnad ar det
viktigt att den fysiska planeringen samordnas battre med infrastrukturplaneringen.”

[ 6vrigt berors inte begreppet “dndamalsenlig struktur” narmare. Samtidigt 3§ tillforts
hansynsbestammelser angaende miljo och klimataspekter sa har strukturdefinitionen "tappat’
ovrig infrastruktur (anldggningar som kan inrymma VA, fjarrvirme mm). Narmare motivering
saknas - mojligen kan tdnkas att miljé och klimataspekter ansetts ticka in dven dessa aspekter.

Boverket

I kunskapsbanken forklaras dandamalsenlig struktur pa foljande satt "Det dar den sammanvavda
strukturen av bebyggelse, gronomraden och kommunikationsleder som ska vara dndamalsenlig.”
vilket dr ett direkt citat av lagtexten. Boverket ligger emellertid till foljande: ”Andamélsenlig
struktur i 6versiktsplanen kan bland annat handla om hur bostader, arbetsplatser, service och
allménna platser lokaliseras i forhallande till varandra, hur tat och sammanhéllen bebyggelsen ar
samt vilken ortsstruktur regionen har. Eftersom struktur till stor del bestar av relationer och
samband ar givetvis infrastrukturen central i sammanhanget. En andamalsenlig struktur ger till
exempel forutsattningar for att bebyggelse och anldggningar lokaliseras sa att transportbehov
minimeras. Det kan dven innebdara att den tekniska infrastrukturen anpassas till och utvecklas pa
ett satt som tar hdnsyn till miljokraven och naturens kretslopp. Lokalisering och utformning av
tatorternas gronomraden med grona strak som knyter ihop bebyggelsen ar ocksa angelaget att
planera for.”

For verket dr det saledes inte ndgot stor sak att lagstiftaren tagit bort begreppet anldggningar som
del av dndamalsenlig struktur (vilket finns i 2 kap 58) vilket ocksa visas i det foljande: "Vid
utbyggnad behover méjligheter till vattenférsorjning analyseras tidigt i planeringsprocessen och
VA-ansvarig aktdr behéver medverka. Ar det lampligt att ansluta till det kommunala
dricksvattenndtet, alternativt finns lokala vattenresurser med kapacitet for enskild
vattenforsorjning?” Boverket lyfter det som utforligare berors i den ursprungliga PBL-propen
samt av SOU 2003:67 (se ovan) "Forutom sjdlva infrastrukturen (anldggningarna) kan det vara
lampligt att ocksa ta med de kollektivtrafiklinjer som avses bli bestaende och som &r viktiga for att
astadkomma en héllbar och 4andamalsenlig bebyggelsestruktur.”

Om dndamdlsenlig kan harledas till 2 kap 3§ i nuvarande lag samt motsvarigheter i tidigare lagar
sa finns ocksa en utveckling av bestimmelserna kring den narmare utformning av bebyggelsen i
5 § stycket 1 punkt 3 samt stycket 2:
(58) "Vid planlaggning och i drenden om bygglov eller forhandsbesked enligt denna lag ska
bebyggelse och byggnadsverk lokaliseras till mark som ar lampad f6r andamalet med hdansyn
till , /.../ 3. mojligheterna att ordna trafik, vattenforsorjning, avlopp, avfallshantering,
elektronisk kommunikation samt samhallsservice i 6vrigt, /.../

Bebyggelse och byggnadsverk som for sin funktion kréaver tillférsel av energi ska lokaliseras pa
ett satt som ar lampligt med hansyn till energiférsérjningen och energihushallningen.”
Aven 5§ kan saledes kopplas till en mer preciserad definition av “andamalsenlig” som har med
ett bebyggelses yttre tillginglighet att gora eftersom energifragorna lyfts i det andra stycket.
Energihushallning beror givetvis inte bara bebyggelsens uppvarmning utan ocksa
tillganglighetsegenskaperna som genererar transporter.
Vad betréffar ett bebyggelseomrades inre tillginglighet aterfinns bestimmelser i 2 kap 7§: "Vid
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planldggning enligt denna lag ska hdnsyn tas till behovet av att det inom eller i nira anslutning
till omraden med sammanhallen bebyggelse finns, 1. gator och végar, 2. torg, 3. parker och andra
gronomraden, 4. 1ampliga platser for lek, motion och annan utevistelse, och 5. mojligheter att
anordna en rimlig samhallsservice och kommersiell service.”

Skiss till inneb6rd av kommunal transportplan och andamalsenlig struktur

Jag foreslar i kunskapsunderlaget (sid 53) ” att skdrpa skrivningen i 2 kapitlet 3§ forsta stycket 1
och pé sd satt fortydliga inneborden av dndamadlsenlig struktur.” Det beh6vs som grund for att
mota det jag skriver pa sid 19, "Det har inte hindrat att syftet tolkats utifran den
planeringstradition som vuxit fram under vélfiardsepoken. Bilen har kommit att "forlata” en
bristande formaga att i enskilda planer utveckla en "andamalsenlig struktur” (2 kap. 3§ PBL) for
alla transportslag. Inte heller i 6vergripande planer har en dndamalsenlig struktur varit i fokus -
av samma skal. Pa sd sitt genereras det strukturella tvang som skapat forestallningar om vad
som dr "naturligt” och "realistiskt” och vad som ar "ideologiskt”. Vi har att gora med tankefigurer
som maste paverkas - om lagidndringar ska fa genomslagskraft och inte bli "tomma paragrafer”.”
En dndamalsenlig struktur dr som framgér ovan och i huvudtexten en central del av 1dngsiktigt
hallbar utveckling. Anvands begreppen yttre och inre tillgdnglighet som ska uppnas
transporteffektivt och likvardigt for olika trafikslag kan &ndamalsenlig struktur ses som en
proaktiv planering av bebyggelsen och grén- och infrastrukturen i tatorterna med vederborlig
héansyn till naturférhallanden (naturvarden samt jord-, berg- och vattenforhallanden,
versvamning, erosion, klimataspekter mm) samt till kulturvarden. 3§ och 58§ fokuserar pa den
yttre tillgangligheten och 6versiktsplanesammanhanget (inklusive regionala aspekter) 5 o 7§§
fokuserar pé den inre tillgdngligheten och detaljplane-sammanhanget.

Nedan foreslas en skiss till innebérd av en kommunal transportplan och till en dndamalsenlig
struktur:

1. En kommunal transportplan ska framja en andamalsenlig bebyggelsestruktur.
Den kommunala transportplanen ar ett planeringsunderlag som kan ingd i en
oversiktsplan enligt 3 kap 5§ eller i en planbeskrivning enlig 4 kap 33§. Underlaget ska
belysa innebdrden av en &ndamalsenlig bebyggelsestruktur och redovisa foljande

- Hur flerkdrnighet kan framjas inom en funktionell region genom att starka och
komplettera befintliga noder med hog tillganglighet.

- Hur befintliga kollektivtrafikstrak kan utnyttjas vid nyexploateringar och hur
kollektivtrafiken kan stérkas i straken.

- Hur nya storre exploateringar inordnas i den 6verordnade transportinfrastrukturen och
kollektivtransportsystemet.

- Hur den befintliga bebyggelsestrukturen kan goras hallbar genom fortitning och
omvandling av underutnyttjade omraden

- Vilka principer for likvardig mobilitet som ska gélla vid bebyggelsens narmare utformning
vid exploateringsforetag av olika storlek och i olika sammanhang.

3. Planbeskrivningen ska innehalla en bedémning av konsekvenserna, enligt 4 kap. 34§, for
mobilitet och social hédllbarhet samt en beskrivning av hur en likvéardig mobilitet kan
framjas genom samverkan med andra parter.
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Kommentar med hédnvisning till befintliga lagbestimmelser

Skiss till besttmmelse

Ndrmare innebérd

Lagbestdmmelse

Hur flerkdrnighet kan framjas
inom en funktionell region.

Identifiera strategiska zoner
vid befintliga noder med hog
tillganglighet samt stark och
forse dessa zoner med
kompletterande bebyggelse

Regionala och
mellankommunala aspekter
enligt 2 kap 3§

Hur befintliga
kollektivtrafikstrak kan
utnyttjas vid nyexploateringar
och hur kollektivtrafiken kan
starkas i straken

Atgarder som berér
kollektivtrafikens kapacitet,
turtdthet samt ger god
hallplatsutformning och hog
tillganglighet for fotgangare
och cyKklister.

Regionala och
mellankommunala aspekter
enligt 2 kap 3§

Hur nya storre exploateringar
kan inordnas i den
overordnade transport-
infrastrukturen och
kollektivtransportsystemet.

Identifiera lagen dar nya
storre omraden forstarker
forutsattningar for en
transporteffektiv
bebyggelseutveckling

Allménna intressen enligt 2
kap 3 0 5§§
Oversiktsplanen enligt 3 kap
58§

Hur den befintliga
bebyggelsestrukturen kan
goras transporteffektiv genom
fortatning och omvandling av
underutnyttjade omraden.

I samband med enskilda
initiativ till bebyggelse-
utveckling inom befintliga
stader och tatorter initiera
samordning sa att mangfunk-
tionalitet och tillgénglighet till
gronomraden och service
framjas inom hela den
berérda tatortsdelen.

Allménna intressen enligt 2
kap 3 0 58§

Oversiktsplanen enligt 3 kap
5§

Vilka principer for likvardig
mobilitet som ska gélla vid
bebyggelsens ndrmare
utformning vid exploaterings-
foretag av olika storlek och i
olika sammanhang

Utforma bebyggelseomradet
sd att olika transport- och
trafikslag far likvardiga
mojligheter att nyttjas med
hansyn till narmiljon i ett
barn- och dldreperspektiv

Allménna intressen enligt 2
kap 50 78§

Detaljplanen enligt 4 kap 5-
138§
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Forord

Trivector Traffic fick i juni 2018 uppdraget att ta fram detta kunskapsunderlag
till utredningen ”Samordning for bostadsbyggande” (N2017:8). Kunskapsun-
derlaget syftar till att beskriva och analysera konsekvenser avseende utvecklings-
trender som &ren framover forvintas paverka transportsystemet, byggande och
samhéllsplanering i stort. Kunskapsunderlaget &r i forsta hand ténkt att stodja
utredningens deluppgift att analysera for- och nackdelar med att infora krav pa
transportplaner i detaljplanering.

Kunskapsunderlaget ar en 6versiktlig beskrivning av tankbara framtida utveckl-
ingsriktningar, trender och tendenser baserat pa forskning, teknikutveckling och
annan kunskapsutveckling géllande morgondagens transporter i samhallet, expli-
cit kopplade till bostader, men &ven relaterat till samhéllsplanering i ett bredare
perspektiv. Rapporten belyser bade person- och godstransporter, beskriver Gver-
siktligt bedémd utveckling dver tid samt belyser eventuella skillnader for olika
grupper i samhéllet.

Rapporten har forfattats av Trivector, och inriktningen har stdmts av med bestal-
laren vid ett par tillfallen under arbetets géng.

Lund och Stockholm, 2018-09-04
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Sammanfattning

Detta kunskapsunderlag syftar till att beskriva och analysera konsekvenser avse-
ende utvecklingstrender som aren framover forvantas paverka transportsystemet,
byggande och samhéllsplanering i stort.

Forst kan konstateras att transportutvecklingen de senaste decennierna i hog grad
kan forklaras med den 6kande befolkningen. Intressant &r att yngre generationer
idag reser mindre med bil &n vad motsvarande &lderskategori gjorde pa 1970-
talet. Det finns dven stora skillnader mellan kvinnors och méns resmonster. For
godstransportutvecklingen har vagtransporternas andel okat under lang tid. E-
handeln har nara nog tredubblats under de senaste 7-8 aren och svarade 2017 for
cirka 9 % av den svenska detaljhandelns omséttning.

Teknikbaserade utvecklingstrender som bedoms paverka transportsystemet och
stadsutvecklingen i stor omfattning de narmsta 10-20 aren ar digitalisering,
tjanstefiering, automatisering, och elektrifiering. Dartill kan laggas dven lagstift-
ning och samhallets styrning. Viktig paverkan kommer dven frdn nya livsstilar,
vérderingar och normer. Aven de satsningar som gors i transportsystemet (infra-
struktur, transportutbud, etc) kommer i sig att paverka transportutvecklingen
béade vad galler totala volymer och férdelningen mellan olika transportslag.

| detta kunskapsunderlag formuleras féljande centrala slutsatser som vi anser
vara relevanta att ta hansyn till i planering och utveckling av transportsystemet
och bebyggelse:

Ny teknik och nya tjanster kommer forst och blir vanligast i storre stader
Oséakerheten i automatiseringen kraver flexibla ldsningar
Tjanstefieringens fordon maste ges utrymme i den offentliga miljén
Frén Teslaboom till samlat grepp om elektromobilitet

E-handel och godstransporter ger mycket lokala transporter

Nya aktorer och affarsmodeller dyker upp pé arenan

Stadsbyggandet kan stidja eller hindra héllbara livsstilar

Utvecklingen kan gé béde fort och langsamt

Alla far inte samma nytta av den nya tekniken

VVVVVVYVYYVYY

Det behovs ett aktivt deltagande av planerings- och stadsutvecklingsaktorer pa
manga nivaer i samhillet for att pa basta satt hantera utvecklingstrenderna och
den nya tekniken. Snabba forandringar ger ett stort behov av standig omformning
och omprovning av existerande ideal och regelverk. Istéllet for en plan behdver
vi stéllet arbeta med plattformar i bred samverkan med bade gamla och nya ak-
torer. Det finns ett stort behov av att fortsatt noggrant félja utvecklingstrenderna
och féra en aktiv diskussion om béde risker och mojligheter med dem kopplat till
ett hallbart bostadsbyggande och till en hallbar stadsutveckling i stort.

297



iii
Trivector Traffic

298



SOU 2019:17

Innehallsforteckning

1. Inledning
11 Bakgrund och syfte
1.2 Upplagg och innehall
2. Transportutvecklingen i Sverige
2.1 Resandeutvecklingen 1960-2014
2.2 Godstransportutvecklingen
3. Samhallstrender
3.1 Urbaniseringen fortsatter lange
3.2 Befolkningen fortsatter att 6ka och planar ut
33 Naturresurser och miljo blir bristvaror
34 Klimatférandringarna kan inte ignoreras
3.5 Ekonomin vaxer, men klokare
3.6 Ny teknik férandrar vérlden igen
3.7 Vi blir mer globala, regionala och lokala - allt p& samma gang
3.8 Individualism och idealism — p& samma géng
3.9 Hot mot demokratin kan paverka dven stora samhéllstrender
4, Utvecklingstrender som péverkar resor och transporter
4.1 Bebyggelseutveckling och transporter
4.2 Infrastruktur och transportutbud
4.3 Lagstiftning och styrningens betydelse for transportutvecklingen
4.4 Livsstil, varderingar och normer
4.5 Digitalisering
4.6 Elektrifiering
4.7 Automatisering
4.8 Tjanstefiering
5 Utvecklingstrendernas paverkan pa transportsystem och stadsbyggande
5.1 Ny teknik och nya tjanster kommer férst och blir vanligast i stérre stader
5.2 Osékerheten i automatiseringen kréver flexibla I6sningar
53 Tjanstefieringens fordon maste ges utrymme i den offentliga miljon
5.4 Frén Teslaboom till samlat grepp om elektromobilitet
55 E-handel och godstransporter ger mycket lokala transporter
5.6 Nya aktorer och affarsmodeller dyker upp pé& arenan
5.7 Stadsbyggandet kan stodja eller hindra héllbara livsstilar
5.8  Utvecklingen kan ga bade fort och langsamt
5.9 Alla far inte samma nytta av den nya tekniken
6. Sambhéllets roll och styrning
Referenser

10
10
10
10
11
11

13
14
16
18
19
21
23
25

29
29
30
30
31
32
32
33
33

13

29

35
37

299

Bilaga 5



300



SOU 2019:17

1.

o
Trivector Traffic

Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Utredningen Samordning for bostadsbyggande pabérjade sitt arbete i januari
2018. Uppdraget handlar om att underlatta planeringsprocesser for att fa till stand
ett kat och héllbart bostadshyggande. Ett deluppdrag inom utredningen handlar
om att analysera for- och nackdelar med ett inférande av kommunala transport-
planer. Sérskilt fokus i utredningen &r att utreda konsekvenserna med en lagstad-
gad rétt for kommuner att infora krav pa transportplaner i detaljplanering for ny-
etablering av bostéder enligt plan- och bygglagen. Det samlade uppdraget ska
redovisas den 15 december 2018.

Denna rapport ar ett kunskapsunderlag till detta deluppdrag och syftar till att en
genomfora en framtidsanalys om transportsystemet och sammanstélla hur olika
utvecklingstrender idag och i framtiden kommer paverka utvecklingen av trans-
portsystemet. Redovisning inkluderar en éversiktlig beskrivning av tdnkbara ut-
vecklingsriktningar, trender och tendenser gallande morgondagens transporter i
samhaéllet, explicit kopplade till bostader, men &ven relaterat till samhéllsplane-
ring i ett bredare perspektiv.

1.2 Upplagg och innehall

Inledningsvis i kapitel 2 Transportutvecklingen i Sverige beskrivs den generella
transportutvecklingen i Sverige. Detta kapitel syftar till att ge en bakgrund till
den mer langsiktiga resandeutvecklingen i Sverige och vad vi vet om transport-
systemets anvandning i ett historiskt perspektiv.

Vidare i kapitel 3 Samhéllstrender beskrivs aktuella samhallstrender som avser
forandringar som sker i var omvarld som paverkar utvecklingen av samhlls- och
infrastrukturplanering. Dessa ar omvarldstrender, som &r évergripande och glo-
bala i sin karaktar, har en mer generell paverkan samhéllshyggnadsomradet, men
paverkar i olika grad utvecklingen av transportsystemet langsiktigt.

| kapitel 4 Utvecklingstrender som paverkar resor
och transporter, gar vi igenom utvecklingstrender som forvantas ha stor paver-
kan pa transportsystemet och i synnerhet pa framtida bostadsbyggande. Olika
slags ny teknik &r en viktig del av utvecklingstrenderna, men ocksa forandrade
livsstilar och nya styrmedel som direkt eller indirekt paverkar resmoénster och
transporter.

| Kapitel 5 analyseras hur utvecklingstrenderna kommer att paverka transportsy-
stemet som helhet och belyser vilken sarskild paverkan eller konsekvens som den
bedéms kunna fa pa framtidens bostadsbyggande. Vi formulera oss i ett antal
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slutsatser som vi anser &r relevanta att ta h&nsyn till i planering och utveckling
av transportsystemet och bebyggelsen.

Avslutningsvis i Kapitel 6 Samhéllets roll och styrningen gor vi ett antal reflekt-
ioner kring den genomforda studien och hur samhallet i stort bor forhalla sig till
och agera utifran beskrivna utvecklingstrender.

Med héansyn till den relativt korta tiden och omfattningen av uppdraget utgar
framtidsspaningen i hog grad fran tidigare sammanstallt underlag. Trivector har
bland annat tidigare studerat drivkrafter i resandeutveckling, dven kopplat till ny
teknik. | tidigare uppdrag for Boverket (inom ramen for projektet Vision 2025)
har storre samhéllstrenders betydelse for samhéllsplanering beskrivits. Utdver
den tidigare sammanstallda forskningen utgar denna framtidsanalys aven fran
andra for oss kénda artiklar och rapporter inom omradet.

| arbetet har foljande moment varit viktiga:

» Brainstorming - Initialt har en inledande brainstorming genomforts for
att snabbt fa tillgang till Trivectors erfarenhet pd omradet.

» Litteraturstudie - utifrdn Trivectors egen kunskap kartlagd via brainstor-
ming, samt via fragor till nagra experter i vart externa natverk har relevant
litteratur och tidigare studier kartlagts. Litteraturen har sedan analyserats
oversiktligt utifran den aktuella fragestallningen. Vad géller framtidsana-
lyser av aktuella utvecklingstrender finns relativt begrénsat forskning,
varfor ocksa andra slags kéllor behover anvandas som underlag.

» Workshops — baserat pa litteraturstudien har interna workshops genom-
forts med arbetsgruppens medlemmar och véra experter inom omradet.
Identifierade trender diskuterades och beddmdes utefter deras potentiella
paverkan/effekter for bebyggelse och infrastruktur i svenska forhéllanden.
Aven trendernas paverkan pa transporter/resande diskuterades, da det in-
direkt paverkar infrastrukturen, och i viss man &ven bebyggelsen.
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2. Transportutvecklingen i Sverige

2.1 Resandeutvecklingen 1960-2014

Sett frén bilens intdg i vart vardagsliv har transportarbetet med bil 6kat drastiskt
i sdval absoluta volymer som per capita, vilket illustreras i Figur 2-1. Den biltra-
fikdkning som syns idag handlar till stérsta delen om att befolkningen dkar dven
om det séllan framkommer i de diskussioner och analyser som gors. Nedan pre-
senterade statistik fran SCB fran 1960 och framat visar att det pa aggregerad niva
fran borjan av 1990-talet fram till idag (2014 senaste data) inte skett nagra dras-
tiska forandringar sett per capita (Figur 2-1). Det finns en svag 6kning av per-
sontransportarbetet totalt dar en dkning i inrikes luftfart bidrar (se Figur 2-1 och
Figur 2-2). Andel persontransportarbete med bil ligger sedan 1980-talet stadigt
runt 80% (Figur 2-3).1

Persontransportarbete i Sverige per capita

350
30,0 W
25,0
20,0
150
100 o

50

008 § §  goscooccoceceseegeneoneedtedettes

1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015
—@—Person-bil @ (lInrikes) luftfart ® Gang, cykel, moped Kollektivtrafik

Figur 2-1  Persontransportarbete (km) i Sverige fordelat p& befolkningsméangd for respektive ar. Kélla:
SCB

1 Trivector Rapport 2018:7, Drivkrafter resandeutveckling med bil. Underlag till SOFT-samarbetet.
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Figur 2-2  Persontransportarbete (km) i Sverige per capita uppdelat p& personbil och 6vriga fardsétt.
Kélla: SCB
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Figur 2-3  Andel persontransportarbete med bil av det totala persontransportarbetet fran 1960 till och
med 2014. Kélla: SCB

Stora skillnader i resande mellan kon och olika generationer

Det finns forvanansvirt fa gedigna analyser av forandringar av mobilitet mellan
generationer i Sverige. Det finns dock en vetenskaplig genomgang av forand-
ringar i mobiliteten fran 1978 till 2006 baserad pa data fran Sverige som visar att
den totala 6kningen per capita av transportarbetet (6,8% fran 1978-2006) ser

304



SOU 2019:17 Bilaga 5

5
Trivector Traffic

valdigt olika ut for olika &lderskategorier och ocksé fér kén?. Kvinnors resande
har under denna period 6kat mer &n méns och yngre méan har till och med minskat
sitt transportarbete. Det betyder alltsa att de som &r medelalders idag reste mer
med bil d& de var unga an vad motsvarande unga gor idag. | ett pagaende forsk-
ningsprojekt for Energimyndigheten konstaterar Smidfelt Rosqvist & Winslott
Hiselius® att den generella trenden som presenterades av Friandberg & Vilhelms-
son 2011 star sig aven da varden for 2011/14 adderas till (Figur 3 i deras artikel),
se Tabell 2-1. Frandberg & Vilhelmssons data (och den uppdaterade data) géaller
transportarbete alla fardsatt men eftersom andelen bil har varit stadig (Figur 2-3)
under den period tabellen representerar &r det troligt att biltransportarbetesut-
vecklingen foljer snarlikt monster.

Bilden fran Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius samt Frandberg & Vilhelms-
son finns det koncensus kring i internationell litteratur, till exempel Hjorthol et
al. (2010) som undersokt det dkade resandet i dagens aldre generation jamfort
med 20-25 ar sedan, Nicolas & Pelé (2017) som beskriver det minskade resandet
bland yngre och 6kade bland aldre, Stokes (2013) och Van der Waard et al (2013)
som bada belyser det inflytande som ungas minskade bilanvandning har pa fe-
nomet peak car.

Specifikt intressant fran ett utvecklings- och trendperspektiv for framtiden ar om,
och i sé fall pé vilket satt, minskningen i de yngre generationerna kommer att
paverka kommande mobilitet for dessa individer i takt med att de aldras. Sa som
all teori om vanor och beteenden ger finns potential for ett minskat transportar-
bete totalt (inrikes) och med bil fram till 2050, &ven om det ska betonas att det
beror p& méanga faktorer hur utvecklingen kommer att ske. Forskningen har i
dagslaget ocksé& ménga olika hypoteser*. De dldres vanor och beteenden med hég
mobilitet genom hela sitt liv fasas ut och de yngres mindre bilberoende vanor
fasas in. Om denna potential realiseras eller inte beror pa en rad omsténdigheter.
Till exempel har forskningen hittills pekat ut urbanisering och minskade ekono-
miska forutsattningar som orsaker till ungas minskade bilanvandning om an inte
uteslutande dessa.

Tabell 2-1 Skillnad i transportarbete per dag uppdelat p& &lder och kén mellan 1978 och 2011/14.
Kalla: Frandberg och Wilhelmsson (2011) och RVU.Sverige 2011/14

Distance women (km) Distance men (km) Relative change (%)
Age 1978 2011/14 1978 2011/14 women men
15-24 34 34 53 35 -1 -34
25-34 35 38 63 49 10 -22
35-44 34 38 61 54 12 -12
45-54 32 37 55 60 15 10
55-64 28 36 43 52 27 20
65-74 11 26 26 36 135 40
75-84 9 14 8 20 51 149
all 28 33 50 46 19 -7

2 Frandberg & Vilnelmsson, 2011. More or less travel: personal mobility trends in the Swedish population
focusing gender and cohort

2 Submittad artikel Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius, 2017. Whose car mileage needs to be reduced to
reach the climate goals of Sweden?

4 Focas & Christidis, 2017. Peak Car in Europe?
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2.2 Godstransportutvecklingen

Enligt statistik fran Trafikanalys (2016) var det totala godstransportarbetet n4stan
100 miljarder tonkilometer 2014. Den storsta andelen av transportarbetet utgérs
av végtrafiken med knappt 42 miljarder tonkilometer, medan sjofarten och jarn-
végen uppgick till 36 miljarder respektive 21 miljarder. Inrikes transporter med
flyg utgér en valdigt liten del av det totala godstransportarbetet. Det &r en lang-
varig trend att végtrafikens andel av de totala transporterna 6kar och att flygets
andel minskar inrikes men okar utrikes.> Nar det galler godstrafiken pé jarnvag
har det varit en stabil okning till och med sekelskiftet, foljt av ett antal ar med
minskningar for att sedan ha planat ut 2014.

45
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Figur 2-4. Godstransportarbete per trafikslag 1970-2014. (Kéalla: Trafikanalys 2016)

Det finns ingen samlad statistik for godsfloden i stérre tatorter, men underlag
frén Trafikanalys visar p& uppskattningar att urbana transporter star for cirka 10—
15 % av fordonsrorelserna i stdderna. Godstransporterna i stader utgors till storsta
del av lastbilstransporter &ven om vi sett liten 6kning av godstransporter med
cykel de senaste dren®. Godstransporter med cykel, sparburna transporter och
transporter pa vattenvagar har framst utvecklats genom olika citylogistik-projekt
och det finns ingen samlad strategi for att hantera urbana godstransporter pa an-
nat satt &n med lastbilsleveranser.

S Trafikanalys 2016. Godstransporter i Sverige - en nulagesanalys, Rapport 2016:7.
6 Trafikanalys 2016 - Urbana godstransporter, PM 2016:5
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E-handelsutveckling och godstransporter

E-handel har det senaste decenniet har fatt 6kad betydelse for godstransporternas
utveckling och pa varudistribution i stdderna. Omsattningen har ékat kraftigt un-
der hela 2000-talet och har under de senaste aren utvecklats i &nnu snabbare takt”.
Figur 2-5.  E-handelsomsittning 2006—-2017, miljarder kr/ar (Kéalla: Postnord
omarbetad av Trivector for 2016 och 2017).redovisar tillvaxten mellan 2006—
2017 och statistiken for 2017 visar en fortsatt stark tillvaxt med en samlad om-
sdttning pa 67 miljarder.

Totalt 6kade omsattningen mellan 2016 och 2017 med 16 %, vilket gor att e-
handel idag utgér 9 % av den totala omsattningen for detaljhandeln®. En under-
sokning fran Postnord visar att ndrmare 66 % av den svenska befolkningen hand-
lade en vara online 2017 och antal konsumenter uppgick till 3,6 miljoner®. Det
finns starka skal att tro att denna utveckling fortsatter darmed ocksa antalet ur-
bana godstransportleveranser i svenska stader och tétorter.
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Figur 2-5. E-handelsomséttning 2006-2017, miljarder kr/ar (Kélla: Postnord omarbetad av Trivector for
2016 och 2017).

7 Trafikanalys 2016 - Urbana godstransporter, PM 2016:5.
8 PostNord 2018. E-handels barometern.
9 PostNord 2018. E-handeln i Norden 2018.
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3. Samhallstrender

Har beskrivs storre samhéllstrender (megatrender) som paverkar och kommer att
paverka den fysiska samhallsplaneringen och samhallsutvecklingen i Sverige
langsiktigt, med fokus pé infrastruktur och bebyggelse. Beskrivningen &r gene-
rell och till stor del hamtad ifrdn underlag till Boverkets arbete med en samhélls-
planeringsinriktad vision for Sverige &r 2025.%°

3.1 Urbaniseringen fortsatter lange

Idag rader en kraftigt pdgdende urbanisering i vérlden och i Sverige. Urbanise-
ring innebdr en forflyttning av méanniskor fran landshygden in till stadsomraden.
Befolkningstillvaxten globalt och nationellt sker ocksé i mycket hig grad i sta-
derna. Urbanisering innebdr hogre tryck pa staden i ménga olika avseenden, t.ex.
integration, tolerans, osv, men ocksé bostader, infrastruktur etc. Urbanisering le-
der bland annat till tatare stader, regionforstoring, glesare landsbygd och dkade
krav pd en attraktiv livsmiljo. Sverige urbaniseras enligt EU.s statistikbyra
snabbast i Europa.

3.2 Befolkningen fortsatter att 6ka och planar ut

Den totala befolkningen i varlden dkar och forvantas na nio miljarder ar 2050.
Awven i Sverige okar befolkningen pa grund av ett hogre fodelsetal samt immi-
gration. Befolkningen blir ocksa aldre, framforallt i véstvarlden och dven i Sve-
rige. Nationellt aldras befolkningen mest i kommuner utanfér storstadsregion-
erna, delvis p& grund av den 6kande utflyttningen. Detta kommer att stélla stora
krav pa samhallet. Den storsta befolkningsokningen sker i stader, sd denna trend
samvarierar med urbaniseringen, och spar pa befolkningstrycket ytterligare.

3.3 Naturresurser och miljo blir bristvaror

Inom en snar framtid kommer det att rdda brist pd ménga viktiga resurser som
har stor inverkan pa var vélfard och vart dagliga liv. Tilltagande brist pa naturre-
surser leder dels till héjda energi- och ravarupriser, och dels till 6kad atervinning
och resurseffektivitet. Mineralutvinning blir mer betydelsefull. Svensk export
gynnas av hojda priser pa mineraler och biomassa. Nar prylar blir dyrare kan
detta leda till ett 6kat tjanstesamhalle. Det ar rimligt att anta att kan leda till att
vi i minskande grad tillampar privat agande till forman for delagande och samut-
nyttjande.

10 Trivector, 2012, Trender med péverkan p& samhéllsplaneringen — Omvérldsanalys med fokus pa transport,
infrastruktur och bebyggelse. Trivector rapport 2012:69
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3.4 Klimatférandringarna kan inte ignoreras

Klimatférandringar till f6ljd av den globala uppvarmningen &r redan idag en re-
alitet. Den globala medeltemperaturen stiger och det kommer att ge konsekven-
ser for det klimat som vi kénner idag. Klimatforandringarna stéller krav pa bade
kraftiga utslappsminskningar och anpassning till det férdndrade klimatet. Tuffare
styrmedel &r att vanta och driver pa 6kad anvandning av bioenergi, ny teknik och
forandrade beteenden. Anpassningsbehovet innebar ocksa att stader kommer att
behova planeras och byggas tatare och mer transportsnalt.

3.5 Ekonomin véxer, men klokare

De senaste aren av turbulent ekonomi och globala och kontinentala kriser, visar
att var varldsbild bygger pa en ekonomi i standig tillvaxt. En okad tillvaxt leder
till ett 6kat valstdnd och trenden ar att allt fler ménniskor pé jorden far en hogre
levnadsstandard. Samtidigt leder den globala ekonomin till att vissa sociala grup-
per och lander far en forsamrad levnadsstandard, atminstone periodvis. De flesta
beddmare tycks dock peka mot att i ett langre tidsperspektiv kommer ekonomin
och tillvaxten i varlden att fortsitta oka. Att atgarda milj6- och héllbarhetspro-
blemen kommer att krdva betydande innovationer som kan generera utveckling
och valstand.

3.6 Ny teknik forandrar varlden igen

Det uppkopplade samhéllet skapar nya mgjligheter. IT foréndrar standigt varlden
och séttet vi arbetar och umgas. Inom i stort sett alla samhallsomraden paverkar
tekniken sténdigt utvecklingen. Det finns stora forhoppningar om att ny teknik
skall l6sa stora samhallsproblem som dkande koldioxidutslapp, energibrist osv.
Dock pekar forskningen pé att med 6kande valstand hos allt fler av jordens be-
folkning kommer inte ny teknik att racka till for I6sa alla miljo- och energipro-
blem. Det kommer ocksa att kravas forandringar i beteende och livsstil.

3.7 Vi blir mer globala, regionala och lokala - allt pa samma gang

I manga omraden pa jorden kommer det bli svarare att leva pa grund av effekter
fran klimatférandringar och ekonomisk obalans. Detta ger upphov till forflytt-
ning av manniskor mellan kontinenter, lander och regioner och bidrar till 6kad
urbanisering. Klyftorna mellan lander och sociala grupper 6kar, men & andra si-
dan leder den okade migrationen till ett allt mer mangkulturellt samhalle. Den
okade uppkopplingen genom den tekniska utvecklingen leder ocksa till att vart
jordklot minskar i omfang. Tillsammans med den allt mer varldsomfattande han-
deln med révaror och forfinade produkter leder detta till en fortsatt 6kad globali-
sering. Det enda som kan hindra denna fortsatta utveckling &r kraftigt 6kade
transaktionskostnader, pga dyrare energi for transporter. | storstadsomraden med
flera karnor blir vi allt med regionala i vart sétt att se pa regionen. Vi bor i en
region lika mycket som i en stad. Snabba kollektiva forbindelser gor detta méj-
ligt. Denna utveckling ar redan idag tydlig i Sveriges storstadsomraden.
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3.8 Individualism och idealism — pd samma gang

Vara varderingar och beteenden andras over tiden. Det finns idag en individual-
ism, och efterfrdgan p& omedelbar behovstillfredsstéllelse for egen del, som kan
exploateras bl a genom snabb IT. Pa samma gang finns ocksa en spirande ideal-
ism dar man engagerar sig tillsammans med andra for goda saker, t.ex. genom
crowdfunding. En 6kad miljomedvetenhet samt en dkad inblick i konsekvenserna
av konsumtionssamhallet &r pa vég att skapa en ifragaséttande subkultur, fram-
forallt i storstaderna.

3.9 Hot mot demokratin kan paverka aven stora samhallstrender

I nulaget ser vi hur nationalistiska rorelser far allt storre inflytande pa ménga
platser pa jorden. Ofta &r de svaret pa den polarisering som skett bland annat
mellan stad och land, dér de som ként sig férbigangna av storstédernas satsningar
péa kunskapssamhallet, forlorat sina jobb i industrin etc, véljer att résta pd denna
typ av partier. Enligt manga bedémare &r bade Brexit och Trump konsekvenser
av detta.

Detta kan i sin forl&ngning leda till hot mot demokratin, en utveckling som man
redan ser i lander som Ungern och Polen. Aven i Sverige diskuteras om det finns
ett hot mot demokratin. Flera intressanta vinklar pa detta diskuteras i Jan Scher-
manns aktuella TV-program ”Léange leve demokratin”.

Med ledare som Trump, Putin och Kim Jong-Un finns ocksa risker fér geopoli-
tiska handelser som ocksé kan paverka de stora samhallstrenderna och hela den
globala ekonomin. Sett till detta &r det inte I&ngre lika sjélvklart att anta, som i
tidigare gjorda analyser, att den ekonomiska tillvéxten langsiktigt blir stabilt vax-
ande och att konsumtion och férdelning blir klokare.

Detta tillsammans med den hastighet som manga férandringar sker med idag,
bland annat pa grund av digitaliseringen, kan darfor potentiellt sett a&ven paverka
och ge forandringar i de megatrender vi beskrivit ovan. Planering for framtiden
behover darfor ocksa ta detta med i beaktande och forhalla sig till flera olika
mojliga utvecklingsscenarier. Den traditionella planen riskerar att fungera daligt
i ménga sammanhang.
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4. Utvecklingstrender som paverkar resor
och transporter

| detta kapitel beskrivs kortfattat utvecklingstrender som forvantas ha stor paver-
kan pa transportsystemet och bebyggelseutvecklingen, i synnerhet pa framtida
bostadshyggande. Olika slags ny teknik &r en viktig del av utvecklingstrenderna,
men ocksé fordndrade livsstilar och nya styrmedel som direkt eller indirekt pé-
verkar resmonster och transporter. Eftersom &ven investeringar i infrastruktur
och transportutbud i sig paverkar anvindningen av transportsystemet finns ett
sarskilt avsnitt om det. Inledningsvis beskrivs dven generella samband mellan
bebyggelseutveckling och transportsystemet.

4.1 Bebyggelseutveckling och transporter

En viktig forutsattning och drivkraft som paverkar transportsystemet ar var bo-
stader byggs. Samordningen mellan bostadsbyggande och infrastruktur &r avgo-
rande for att anvinda marken i staden pa ett resurseffektivt sitt och skapa en
hallbar tillganglighet inom transportsystemet**.

De senaste aren har det varit stort fokus pa ett ¢kat bostadsbyggande och rege-
ringens malsattning ar att det fram till & 2020 ska byggas minst 250 000 nya
bostéder for att 16sa det stora bostadsbehovet. Boverkets prognoser for behovet
av nya bostader uppgar till 470 000 for perioden 2015-2025, vilket innebar att
42 500 nya bostader behdver byggas varje &r for att byggbehovet ska téckas®2.
Aven om de senaste aren har haft en hog byggtakt kommer det sannolikt vara
utmanande att tillgodose en sa pass hog byggvolym att det técker det framtida
behovet. Sedan turbulensen pa bostadsmarknaden héosten 2017 har Boverket
sankt sina prognoser pa grund av minskad férséljning av nyproducerade bostads-
ratter och en inbromsning i byggloven®®. Det rader hittills en del osdkerheter
kring var bostadsbyggande tar vagen pa kort sikt, men med tanke pa det stora
behovet bedéms bostadsbyggandet vara fortsatt relativt hogt det narmsta artion-
det.

Utvecklingen av bostadsbyggande paverkar explicit forutsittningarna for trans-
portsystemet och behovet av transporter i staderna. VVar de nya bostaderna loka-
liseras i forh&llande till transportsystemet blir avgérande for mojligheten att
skapa ett hallbart transportsystem. Eftersom transporterna bidrar till en bety-
dande del av samhéllets samlade klimatutslapp &r det darfor av stor betydelse hur
ny bebyggelse utformas och lokaliseras. Det framtida bostadsbyggandet forvan-
tas fa stora konsekvenser pa transportsystemet och trafiken i vara stader. Den
radande planeringstrenden att bygga téta stader bidrar till att stiderna inte breder

11 OECD. Publishing. (2015). The Metropolitan Century: Understanding urbanisation and its consequences.
12 Boverket 2015. Behov av bostadsbyggande. Teori och metod samt en analys av

behovet av bostader till 2025. Rapport: 2015:18.

13 Boverket 2018. Prognos: bostadsbyggandet minskar i &r, 2018-04-12.
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ut sig ytmassigt och att det byggs i kollektrafiknédra lagen, men samtidigt vi ser
ocksa fortatningen medfor manga utmaningar for transportsystemet. Det finns
manga olosta fragor kopplat till fortatning i stader och vi ser okade konflikter i
stadsrummet om hur ytor ska anvandas, och hur dessa ska fordelas mellan olika
transportslag'*. Hallbara transportmedel och innovativa parkeringslésningar ut-
manar bilen som norm. Samtidigt ser vi att processen inte &r helt l&tt att genom-
fora i den praktiska planeringen och att genomférandet gar trogt i manga stader.

Behovet av en samordnad planering dr ingen nytt inom samhallsplaneringen, och
har lange lyfts fram av bade myndigheter och forskning. Exempelvis publicerade
Boverket redan 2002 "Stadsplanera — Istéllet for trafikplanera och bebyggelse-
planera™, dar man beskriver behovet av att betrakta trafikplaneringen och be-
byggelseplaneringen som processer i ett gemensamt sammanhang. Detta har
lange var ett planeringsmantra, men det har varit utmanande fér planeringsmyn-
digheterna att genomfora uppgiften i praktiken. Det ar forst under de senaste aren
vi sett en rad satsningar pa samordnad planering av bostadsbyggande och infra-
struktursatsningar, inte minst genom nya férhandlingsmodeller s& som Stock-
holmsférhandlingen, Sverigeforhandlingen och Samordnaren for storre samlade
exploateringar. De flesta av dessa satsningar har skett mot bakgrund att dver-
komma glappet mellan kommunalt bostadsbyggande och statlig infrastrukturpla-
nering for att sékerstalla genomftrandet av en samordnad planering.

Samspelet mellan bebyggelse- och transportplanering kommer i den framtida be-
byggelse inte att f& minskad betydelse. Med den fortsatt hdga takten i bostads-
byggandet kommer sannolikt betydelsen for en bred akt6rssamverkan inom be-
byggelse- och transportsektorn att 6ka. Det finns en méngd motiv som presente-
ras i forskning, samhéllsrapporter och omvarldsanalyser om varfor planeringsak-
torer handlar i en allt mer komplex miljo som kréaver samverkan®. Framforallt
kommer utmaningen vara genomforandet av planering och att fa ihop alla aktorer
i en gemensam process for att na hallbarhets- och klimatmalen.

4.2 Infrastruktur och transportutbud

Vilket utbud och kvalitet vaginfrastrukturen har spelar roll och &r en delférkla-
ring till hur utvecklingen har varit for biltransportarbetet. P& en évergripande
niva kan konstateras att det dver en lang tid gjorts stora och kontinuerliga inve-
steringar i vaginfrastruktur som gjort bilalternativet till det generellt mest attrak-
tiva.

En systematisk kartlaggning av hur stor andel av investeringarna som gjorts och
gors for olika fardsatt vore intressant, men sadan har vi inte hittat. Tillganglig
jamforbara data ar svarfangade inte minst eftersom investeringarna ofta ar finan-
sierade pa olika nivéer. Investeringar i vag och jarnvag pa nationell niva ger en
viss indikation men det &r bara en del av alla investeringar som gors i svensk
infrastruktur. | Figur 4-1, syns de statliga bruttoinvesteringar som gjorts i vag
och jarnvag mellan 1993-2012.

14 SKL 2015. Fortatning av stader — trender och utmaningar.
15 Trivector Rapport 2018:25. Samverkan i samhéllsplaneringens tidiga skeden — en planeringsoversikt.
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Figur 4-1  Fasta bruttoinvesteringar i vag och jarnvag Kalla: Konjunkturinstitutet, 2012

Figur 4-1 stricker sig inte sa langt att man ser den relativa nedgang som radde i
jarnvagsinvesteringar mellan 30- och 80-talet med flera nedlaggningsvagor till
fordel for okat bilanvandande. Standarden pa séval det svenska vag- som jarn-
végsnatet har darefter forbattrats mer d4n genomsnittet i Europa sedan 19907,
Trots dkade investeringar har volymerna av trafik tkat &n mer och inom j&rn-
végstrafiken finns det flaskhalsar i framférallt storstadsregionerna®’.

Statistik for investeringar i annan infrastruktur som till exempel cykel ar svara
att sammanfatta eftersom mycket ligger p& lokal/kommunal niva. | en rapport
fran Naturskyddsforeningen konstateras att en tiondel av resorna idag sker pa
cykel, samtidigt som mindre &n en procent av infrastrukturpengarna gar till cy-
kel®, se Figur 4-2.

Prop. fir Investering 2008 2009 2000 2m 2012
012 Gang- ech cyhelag (-] i 3
Tatab alts trafikstag 1281 22488 21780
203 Gdng- ek eykehvig W 200 m
Totalt alla trafikslag 33687 25855 /012
201 Ging- och cybebvag =2 20 301
Totaltalla trafiksiag T 2] 4509

Figur 4-2  Kostnader for genomforda investeringar i gang- och cykelvagar samt totalt enligt budgetpro-
positionerna fér 2012, 2013 samt 2014. Miljoner kronor i I6pande prisniva. Kalla: Spolander,
(2014)

16 Konjunkturinstitutet, 2012. Fordjupning: Nivan pa infrastrukturinvesteringarna i Sverige; Regeringen 2015.
Investeringar och kapitalstock. PROP. 2014/15:100 Bilaga 3

17 Trafikverket, 2011. Situationen i det svenska jarnvagsnétet
18 Spolander, 2014. Statlig cykelpolitik — p& pappret och i realiteten.
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VTI har nyligen studerat den lokala transportplaneringen i fyra storre svenska
stader och redovisar i det sammanhanget pa ett stort implementeringsunderskott
for cykel, som i sin tur visar en klyfta mellan de trafikpolitiska ambitionerna att
oka cykeltrafiken och genomfarandet av atgarder som behdvs for att realisera
dem?®. I hallbarhetskartlaggningen SHIFT som Trivector arligen gor for Sveriges
storre stéader visar det sig att de stader som har hogst cykling ocksa &r de som
investerar mest?, vilket leder till en 6kad klyfta mellan stader som satsar respek-
tive inte satsar pa cykling.

Forutom den rent faktiska konkreta forbattringen av transportstandard som kom-
mer av en investering, fungerar dessa dven normerande genom den viljeyttring
investeringen symboliserar och kan darmed &ven pa det séttet paverka bilresan-
det.

4.3 Lagstiftning och styrningens betydelse
for transportutvecklingen

Efterhand som klimatfragan framstar som allt mer akut, bérjar den ocksa alltmer
paverka lagstiftning och policy inom en lang rad omraden. Det géller inte minst
transportsektorn, men &ven samhallsplaneringen mer generellt. Hittills har det
mestadels handlat om lagstiftning som syftar till att pa olika satt minska utslap-
pen av véxthusgaser, men fragan om anpassning till framtida forandringar och
riskminimering t.ex. i samband med nybyggnation i havsnéra lagen kommer allt-
mer upp pa lagstiftarnas agenda. Forandringen i lagstiftning drivs framfor allt
uppifran och accentueras av den nya klimatlagen, men det ar en trend sedan
langre tid tillbaka att klimathansyn integrerats i lagstiftningen pa olika satt.

I de transportpolitiska mélen som antogs av Riksdagen 2009 preciseras t.ex. i
hansynsmalet att ”Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en stegvis okad energieffektivitet i transportsystemet
och ett brutet beroende av fossila brénslen.” Men det &r langt ifran sjalvklart att
malen omsétts i konkret handling. Inom transportomradet tenderar de ofta att
férsvinna pa vagen ner genom olika planeringsnivaer?:,

Klimatlagen innehaller bestimmelser om regeringens klimatpolitiska arbete. Re-
geringen ska i budgetpropositionen varje ar Iamna en klimatredovisning till riks-
dagen och ta fram en klimathandlingsplan for varje mandatperiod. Det innebar
att varje regering har en skyldighet att redovisa hur man arbetar for att na klimat-
malen. Den forsta klimatredovisningen kommer att presenteras under hosten
2018, och den forsta handlingsplanen under 2019. Som ett nytt langsiktigt Kli-
matmal ska Sverige senast ar 2045 inte ska ha ndgra nettoutslapp av vaxthusgaser
till atmosfaren. Riksdagen har dven antagit nya etappmal till &r 2030 och 2040.
Utslappen fran inrikes transporter ska minska med minst 70 procent senast ar
2030 jamfort med 2010.

19 VTl rapport 781, 20134ven. Okad cykling: Professionella utmaning och hinder i den lokala transport-plane-
ringen.

20 Trivector PM 2017:44. SHIFT2017 — Rankning av staders arbete med héllbara transporter

21 Trivector Rapport 2010:57. Stafettbeskrivning for battre malstyrning i planeringen — slutrapport.
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Genom klimatlagen har riksdagen visat att klimatfragan ar héar for att stanna i
politiken. | hur stor utstrackning den nya klimatlagen kommer att paverka lag-
stiftningen inom andra omraden &r dock en 6ppen frdga och beror pa hur den
kommer att tillampas. Fortfarande ar det Iangt ifrdn sjalvklart att berorda aktorer
omsétter antagna mal i handling inom sina respektive ansvarsomréaden. I de nat-
ionella och regionala planerna for utveckling av transportinfrastrukturen redovi-
sas t.ex. de olika investeringsobjektens bidrag till uppfyllelse av de transportpo-
litiska malen, men manga objekt finns med pa listan trots att de bedéms motverka
transportsektorns klimatmal.

Kopplingen mellan mélen pa nationell niva och &tgarder som behover genomfo-
ras pa lokal niva ar ocksa ofta bristfallig. Manga av de styrmedel som &r aktuella
att infora i staden har kommunen radighet Gver, och hur de tillampas beror i stor
utstrackning pa kommunernas ambitionsniva i fragan. Manga kommuner ingar i
nationella och internationella natverk for hallbar stadsutveckling, t.ex Klimat-
kommunerna, C40, Covenant of Mayors och Polis. Genom nétverken sprids goda
exempel och staderna driver p& varandra mot mer ambitiosa mél. De ambitidsa
kommunerna driver pa sa satt pa utvecklingen underifrdn, men manga andra
kommuner hamnar samtidigt ocksé efter.

Omstallningen av transportsystemet och de styrmedel som den sannolikt kommer
att innebdra inom transportomradet kommer inom bostadsomradet framfor allt
att fa konsekvenser for stadsplaneringen. Nar bildgandet i staderna minskar kom-
mer bostader med god tillgéanglighet med kollektivtrafik, gdng och cykel att ef-
terfragas mer. Aven langs pendlingsstrék i anslutning till de storre staderna kom-
mer efterfrégan pa bostader i goda kollektivtrafiklagen att oka.

Om man menar allvar med implementeringen av klimatlagen och det dar defini-
erade malet for transportsektorn (utslappen fran inrikes transporter ska minska
med minst 70 procent senast &r 2030 jamfért med 2010) innebar detta en enorm
omstallning av sdvél gods- som persontransporter, vilket har diskuterats i en rad
utredningar (t.ex. FFF-utredningen??, Trafikverkets klimatscenario®). De styr-
medel som finns pa plats idag racker inte till for att styra utvecklingen i onskad
riktning.

Av befintliga styrmedel pa persontransportsidan &r det de styrmedel som paver-
kar marginalkostnaden for att kéra bil som har starkast styrande effekt for att
uppna 2030-etappmalet. Skatt pa drivmedel och fordon ddmpar i viss man efter-
frégan pa bilresor, och bonus-malus-systemet styr aktivt mot stérre andel miljo-
fordon. Dagens nivaer av dessa styrmedel racker dock inte till for att malen ska
kunna nas. Reseavdraget motverkar dessutom effekten av dessa styrmedel. For
att klimatmalet ska kunna nas kréavs ocksé goda alternativ till att kora bil, vilket
innebér att investeringar i och stod till sdvél lokal som regional och nationell
kollektivtrafik samt lokal gdng- och cykelinfrastruktur &r ett viktigt komplement
till 6kade kostnader for bilresor (se Trivector rapport 2018:26, Transportpolitisk
maluppfyllelse).

22 SOU 2013:84, Fossilfrinet pa vag

23 Trafikverket Rapport 2014:137, Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario fér energieffektivisering
och klimatpéverkan i ett livscykelperspektiv
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Olika typer av styrmedel &r aktuella for stad och landsbygd. En generell 6kning
av kostnaderna for att kora bil slar oréttvist mot landsbygden dar det saknas re-
alistiska alternativ till bilen och ddr infrastrukturen for alternativa drivmedel inte
ar tillrackligt utbyggd, och denna typ av styrmedel kommer darfor sannolikt att
behdva differentieras. | stdder kan det bli aktuellt att infora lokala styrmedel i
form av tréangselskatt, parkeringsavgifter och miljozoner. Dar finns ocksa battre
mojligheter att erbjuda goda transportalternativ i form av gang- och cykelinfra-
struktur och utbyggd kollektivtrafik. Genom stadsmiljdavtalen finns nu tkade
mojligheter for stader att anséka om statlig finansiering for denna typ av atgéarder.

4.4 Livsstil, varderingar och normer

Forandringar av livsstilar och beteenden blir allt mer oférutsagbara och kom-
plexa. Som exempel kan ndmnas forestéllningen om att bilanvandandet succes-
sivt 6kar med ekonomisk tillvéxt och 6kad befolkning. Flera studier visar att bi-
lanvandandet & mer komplext dn sa. Andelen bilister p& vagarna paverkas av en
mangd olika faktorer: ekonomisk utveckling, andel unga som har kérkort, tek-
nikutveckling, demografiska fordndringar men dven i hdg grad férskjutningar av
normer och varderingar?,

Négra av de viktigaste faktorer som anses paverka manniskors val av transport-
medel &r tid, kostnad och bekvamlighet®, men forandringar i vérderingar och
normer har inte riktigt tagits hansyn till. En vdxande méangd litteratur dgnar sig
emellertid at dessa fragor for transportsektorn och dess omstéallning. P& langre
sikt &r det troligt att &ven forandringar i normbaserade skiften och nya samhélle-
liga insikter/ideologi kommer att spela en betydligt storre roll fér transportval®.

Ett exempel som visar pa betydelsen av mjuka varden och normer for manniskors
val av transportmedel &r synen pd elbilar sedan Teslas intdg pa marknaden. Elbi-
lens funktionalitet har till stor del inte férdndrats sedan Teslas introduktionen,
men produkten uppfattas som mer attraktiv och har under kort tid drivit fram en
okad efterfragan och forandrad av livsstil genom “early adopters”. Pa detta sétt
kan forandringar i normer och vérdering ske pa kort sikt, &ven om det &r svart att
i forvag bedoma vilka inriktningar som far faste eller inte.

Forandringar av vérderingar och normer har stérre chans att bli bestende nar de
kombineras med faktiskt beteende?’, vilket ar intressant i perspektiv av yngres
mer hallbara beteende. Kan denna typ av atgarder riktade mot varderingar och
normer ha stérre effekt pa den del av befolkningen som kommer att vara med
ménga &r framdver? Denna grupp skulle precis som for rokningen kunna fungera
som murbréacka och féregangare for en mer omfattande svangning. Olika marke-
tingatgérder har ocksa storre effekt i forhallanden dér de beteenden som man vill

24 Lyons, G., & Davidson, C. (2016). Guidance for transport planning and policymaking in the face of an uncer-
tain future. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 88, 104-116.

25 Novikova, 2017. The Sharing economy and the Future of Personal Mobility: New models Based on Car shar-
ing.

26 Bastian, 2017. Explaining trends in car use. KTH. Doctoral Thesis

27 Zhang et al., 2013. Evaluation of south-Australia’s TravelSmart project: Changes in community’s attitudes to
travel
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oOka, till exempel géng, har goda fysiska forutsattningar®®, vilket antyder att dessa
grupper kan komma att forandras mest och forst.

Vi ser en gradvis forandring fran bilen som norm och statussymbol till mer fokus
pé héllbara transportmedel, s3 som kollektivtrafik och gang- och cykel. Om vi
tar cykel som exempel ser vi en ny kultur i stadsplanering som pekar pé& ékad
cykling framforallt i storstéder, och stader med en tydlig cykelkultur. Detta byg-
ger ocksa pé en fortsattning av “cykelboomen” som har setts i flera stader i Sve-
rige de narmsta &ren. Cykelboomen kan fortsétta (och dven spridas till andra sté-
der) om stader moter trenden. Under senare har vi &ven sett en snabb utveckling
av elcyklar som bidrar till en stor potential for nya cykelgrupper: for aldre, for
turist- och fritidsresor, och for langre cykelpendling?.

Utifran detta blir de val som samhélle och myndigheter gor avseende planering
och transportutbudsutveckling normerande. Satsningar pa alternativ till bil och
attraktiv hallbar tillgénglighet signalerar onskat beteende och norm. Utan for-
battring i héllbar infrastruktur kan utvecklingen hammas. En anpassning av
stadsplaneringen mot hallbara transportmedel som norm &r viktigt, och att sats-
ningar pa exempelvis forbattrade cykelnat genomfors enligt de planer som &r an-
tagna. Vad som talar mot en snabbare omstéllning &r trogheten i att foréndra
manniskors faktiska beteende mot en mer hallbar livsstil och detta inte under-
stods att kommunernas planer om héllbara stadsdelar som bara blir visioner och
inte verklighet. Tidigare studier har visat att viktiga komponenter i livsstilsfor-
andringar kopplat till transportorienterad bostadsutveckling &r att inkludera bo-
ende och invénare i resan mot en héllbart resande®.

Sammanfattningsvis sker forandringar i varderingar och normer ofta gradvis och
tar lang tid, men inte alltid. Forandringar bor dessutom ses uppdelat pa olika
grupper, inte minst mellan olika generationer, for att kunna hanteras i ett malstyrt
omstallningsarbete mot mer hallbara livsstilar. Det ar saledes viktigt att mjuka
atgarder och styrmedel &r en integrerad del av planering av bostadsomraden s&
att resan kan paverkas redan innan den har borjat.

4.5 Digitalisering

Digitaliseringen av transportsystemet sker just nu i hdgt tempo. Utvecklingen
drivs i hog grad av tech-industrin, men ocksa av fordonsindustrin.

Man hyser stora forhoppningar kring effekterna av elektrifiering, sjalvkérande
fordon och transport som tjanst. Elektrifieringen kommer att I6sa fossilfriheten i
transportsystemet, sjalvkorande fordon loser trafiksakerheten, och transport som
tjanst kommer att gora sa att ingen behdver dga egen bil tycks man mena. Men
annu kan ingen sédga hur det verkligen kommer att bli. Elektrifieringen gar
mycket langsamt, sjalvkérande fordon har haft ett antal mycket uppmark-sam-
made dodsolyckor, och transport som tjanst kdmpar med att hitta en fungerande
affarsmodell.

28 Ma et al., 2017. Social marketing and the built environment.
29 Trivector Rapport: 2014:103. Cykeln och cyklisten — omvérld och framtid.

30 Schmitt, P., Smas, L., Perjo, L., & Reardon, M. (2014). CASUAL: Co-Creating Attractive and Sustainable Ur-
ban Areas and Lifestyles.).
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Flera mycket stora foretag som Google, som genom sitt moderbolag Alphabet
ager Waymo, satsar enorma resurser inom omradet autonoma fordon. Det gor
&ven foretag som Uber. Det svenska bolaget Zenuity — som &gs gemensamt av
Volvo och Autoliv, och arbetar med teknik for autonoma fordon — kom snabbt
upp i 300 anstéllda, och har ambitionen att snart bli 600 anstéallda.

Det satsas alltsd mycket stort pa autonoma fordon. Samtidigt star de offentliga
institutionerna mest bredvid och ser pa. Nar det géller elektrifiering diskuteras
laddplatser, men frédgan om hur ménga som behdvs ar inte tillrickligt utredd.
Transport som tjanst, som kréaver samverkan mellan offentligt och privat, brom-
sas ofta av att kollektivtrafiken inte vet hur man skall agera i samverkan med
privata foretag.

N&r man pratar om digitaliseringen av transportsystemet brukar man diskutera

Elektrifiering
Automatisering
Tjanstefiering
Uppkoppling
Big data

vVvvyvyy

Elektrifiering, automatisering och tjanstefiering diskuterar vi nedan i separata
avsnitt.

Uppkopplingen av fordon péverkar redan idag vara transporter. Nya bilar har ofta
manga funktioner som gér att styra via ett app. Sjalvkorande fordon &r beroende
av uppkoppling. En frdga som kvarstar &r hur fotgangare och cyklister kan bli
uppkopplade.

Men dven kollektivtrafiken kan fa stora fordelar genom béttre uppkoppling. For-
seningar kan hanteras pa ett battre satt, och battre information kan ges till rese-
narerna. Genom uppkoppling kan data delas och blockkedjeteknik anvéandas for
att t ex halla koll pa gods, eller hjalpa en resendr att planera om sin kollektivtra-
fikresa vid forseningar.

Ju mer trafiksystemet digitaliseras ju mer data genereras i systemet. Big data ar
en stor sak idag. Den som har tillgang till denna data kommer att f& stora fordelar.
Battre data kan ge béattre och mer hallbar trafik. Darfor ar det viktigt att samhéllet
stéller krav pa att olika aktorer delar pa data.

Data som genereras i systemet blir ocksa grunden for att intelligentare system.
Artificiell intelligens, Al, kan pé sikt skapa sk superintelligens, eller 6vermansk-
lig intelligens. Det finns risker med detta, och det kravs darfor styrning.

Det hog tid att det offentliga engagerar sig i digitaliseringen av transportsystemet
— det som ibland kallas smart mobilitet. En traditionell plan &r inte relevant i en
omvarld med s manga snabba férandringar, och motstaende trender. En platt-
form, byggd utifran de méal man vill uppna, och den riktning man vill g4, ger
majlighet till styrning av digitaliseringen av transportsystemet i hallbar riktning.
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4.6 Elektrifiering

Den pagéende elektrifieringen av transportsystemet och fordonsflottan ar en
stark utvecklingstrend. Sveriges hogt stallda krav om fossilfri fordonsflotta med
understddjande politiska styrmedel, samt en snabbt vaxande privat elbilsmarknad
som driver pa en elektrifiering av personbilar, ny laddinfrastruktur och en poten-
tiell framtid med elektrifierade végar, driver utvecklingen framat. Elektrifiering
sker just nu pa bred front for samtliga fordonstyper fran personbilar och bussar,
men dven inom mindre fordon sa som elcyklar och elmopeder.

Under 2017 steg nybilregisteringen av elbilar med 46 % och med den nya el-
bilspremien fran 1 juli 2018 raknar Trafikanalys i kortidsprognoser att elbilar
kommer att 6ka med 40-50 % per &r fram till och med 20213, P4 langre sikt ser
vi dven ett dkat och diversifierat utbud av elbilar med l&ngre réckvidd och att
kostnaderna for batterier forvantas minska, samt att utvecklingskostnader slas ut
pé fler fordon. Utéver detta bedéms dven att underhallskostnaderna for elfordon
bli lagre och att livslangden for fordonen I&ngre.

Sammanfattningsvis talar detta ocksa for en snabbare elektrifiering®? de kom-
mande aren. Utifran detta bedémer exempelvis intresseorganisationen Power
Circle®® och Bonus-Malusutredning en stor 6kning med fran dagens 57 000 el-
fordon till omkring 140 000-170 000 2020. P4 langre sikt bedémer samma orga-
nisationer att de kommer rulla 1,1 miljoner elfordon 2030. Utdver den snabba
utvecklingen med elbilar pagar dven en elektrifiering av bussflottan i flertalet
svenska stéder och sker dven snabb tillvéxt av mindre elfordon genom elcyklar
och elmopeder.

Prognos laddbara bilar (besténd) 2016-2030

nramincn
120 sy ®OoOm I W DR X NN MM I OB OWR PR WM am am

Figur 4-3. Prognos laddbara bilar 2016-2030 foér Power Circle och Bonus-malusutredningen
(Kélla: Nyteknik 2018)

Elektrifierade godstransporter har hittills framférallt handlat om en utveckling av
elektrifierade vagar for godstransporter. P& sikt kan elektrifieringen av tung trafik

31 Trafikanalys 2018. Korttidsprognoser for den svenska végfordonsflottan — metoder och antaganden, Trafik-
analys PM 2018:4.

2 Trafikanalys 2018. Fordon i framtiden — elektrifiering, automatisering och digitalisering, Trafikanalys PM
2018:3

33 power Circle &r elkraftbranschens intresseorganisation.
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och de storre trafiklederna vara elektrifierade, liksom for service- och distribut-
ionstrafik.

Elektrifieringen kommer med stdrst sannolikhet att ha stor genomslagskraft inom
tatorter, bland annat mot bakgrund av behovet att forbattra luftkvalitén i stads-
miljoer och en storre efterfragan fran marknaden. Men med okad rackvidd och
prestanda for elfordon finns dock en stor potential for bredare elektrifiering &ven
utanfor tatorterna i landshygdsmiljéer. Det gar dven argumentera att elbilen har
storre potential pa landsbygden 4n i titorter, dar staden ger stérre mojligheter att
transportera sig med andra Kollektiva transporter, liksom att det finns stérre moj-
ligheterna att g& och cykla®. Landsbygden &r i hégre grad bilberoende och per-
sontransporter ar ett mer ngdvandigt transportmedel for att minska sarbarheten i
glesbygder®.

Nér galler elektrifieringens paverkan pa framtida bostadsbyggande kommer det
vara standardiserat att erbjuda laddplats i anslutning till hemmet och arbetsplat-
sen, men dven i anslutning till dagligvaruhandel, handelsplatser och andra offent-
liga platser. Det framtida bostadsbyggande bor dven ske med hansyn till mindre
elfordon inom bostadsomraden, sa som elcyklar och mindre eldrivna arbets-, ser-
vice- och distributionsfordon.

Nar det galler offentliga aktorers arbete med elektrifiering av fordonsflottan och
transportsystemet genomfors ménga satsningar pa detta. Regeringen har exem-
pelvis uppdragit at Trafikverket att utreda forbattring for laddinfrastruktur langs
storre vagar och mojligheterna till att etablera en battre infrastruktur for snabb-
laddare utmed storre vagar. Samtidigt har den nuvarande regeringen gett uppdrag
at Energimyndigheten att etablera ett test — och forskningscenter for elektromo-
bilitet.

Anpassning mot laddplatser som standard vid bostader kommer pa sikt dven dri-
vas pa av EU. Ett exempel pa detta ar att EU antagit direktiv om att fran och med
2025 maste alla nybyggen och stérre renoveringar ta hansyn till elbilar. Direkti-
vet innebdr blanda annat att bostadshus med fler &n tio parkeringsplatser maste
vara forberedda for installation av laddstolpar vid alla p-rutor. Detta innebér att
ror for ledningar méste laggas innan ytan asfalteras. Det kommer dven stéllas
krav pa kontorsbyggnader, men dar kommer det racka med 20 procent av plat-
serna ar forberedda for ledningar. Direktivet innebér ocksa att medlemslanderna
dven maste stifta lagar om det minsta antalet laddplatser for kommersiella fastig-
heter med fler &n 20 p-rutor, samt underlatta processen fér plan- och bygglov
avseende laddstolpar®.

Samtidigt ser vi en diversiering av den privata marknaden och en framvaxt av
manga nya foretag som satsar pa en utveckling av olika typer av elfordon. 1 och
med Teslas intdg och ménga nya mindre elbilstillverkare, samtidigt som manga
av de stora fordonstillverkarna just nu genomféra storsatsningar pa elektrifiering,
ser vi nu en snabbare utveckling. Bland de stdrre utmarker sig Volvo som redan

34 Newman et al 2014. Urban, sub-urban or rural: where is the best place for electric vehicles? Int. J. Automo-
tive Technology and Management, Vol. 14, Nos. 3/4, 2014.

3 Zampoukos et al 2015. Elbilar, hallbarhet och planering — en genomlysning av norska och svenska rapporter
och examensarbeten, ETOUR, Energimyndigheten, Report 2015:1.

6 Europaparlamentets och radets direktiv om &ndring av direktiv 2010/31/EU om byggnaders energiprestanda.
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2019 har som mal att ndgon variant i hela modellprogrammet ska vara elektrifi-
erat. Under det senaste aret har vi dven sett en framvaxt av mindre foretag, sa
som Carvia, Velove och Unity, som satsar pd mindre elfordon men &ven nya
elmopedsforetag som Vessla ar pa frammarsch.

De risker som finns kopplade till en lIangsammare elektrifiering ar utvecklingen
av batteritekniker och de kritiska rdvarorna som finns i manga batterierna idag.
Atervinningsméjligheterna och utvecklingen av batteritekniker som inte &r bero-
ende av kritiska mineraler, sd som Kobolt och Litium, & nédvandiga for att moj-
liggéra en storskalig elektrifiering®”. Det kommer ocksé& sannolikt leda till brist
péa komponenter for batteritillverkare och méjligtvis hamma utvecklingen®,

4.7 Automatisering

Automatisering av fordonsflottan, savél personbilar som lastfordon, kan leda till
okad sakerhet, forbattrad effektivitet, mindre miljépaverkan, forbattrad tillgang-
lighet och bekvamlighet. Men om det faktiskt blir s eller inte beror till stor del
pé hur vi véljer att utforma forutsattningarna®.

Hur snabbt utvecklingen kommer att ske beror ocksa till vilken grad av automa-
tisering som man refererar till: funktionsspecifik, begransad eller fullstandig.
Svenska experter pa omrédet tror inte att den helt autonoma bilparken ar pa plats
forran efter 2050°C. Teknologin i sig kan innebéara mekanismer som 6kar totala
biltransportarbetet genom potentiellt lagre kostnader men ocksé genom att nya
grupper i samhéllet som tidigare varit utan (sjuka, aldre och minderariga) kan fa
tillgéng till bil**.

Manga mekanismer som kommer med automatiseringen — till exempel att det &r
ett relativt bekvdmt och flexibelt alternativ — leder troligen till 6kat biltransport-
arbete*2, Utan reglering genom till exempel vdgavgifter kan det dessutom vara
billigare for ett sjalvkérande fordon att kéra runt sjalv an att sta parkerad.

Som drivkraft och trend kommer automation att agera gradvis och langsamt med
samtidigt kontinuerligt 6ver 1ang tid.

Vilka de generella konsekvenserna av autonoma fordon blir &r i dagslaget mycket
svart att uttala sig om. Det beror p& hur samhéllet valjer att hantera och styra de
nya systemen, och vilken acceptans systemen far. Enligt ovan finns utvecklings-
riktningar som bade kan minska och 6kat biltrafiken. Men de flesta forskare pe-
kar pa en 6kning av trafiken som en konsekvens av de sjalvkorande bilarna.*

37 Mckinsey 2018. Lithium and cobalt: A tale of two commodities.
38 Electric Vehicals Outlook Bloomberg New Energy Finance
% Trafikanalys, 2016. Jamstélldhetsanalys av trender inom transportsektorn. PM 2016:16

40 Trivector, 2014 Sjélvkérande fordon - Sammanfattning av pagéende utveckling och diskussion kring sam-
hallskonsekvenser. Rapport: 2014:118. Workshop 2014. Medverkande: Trafikanalys, KTH, Trafikverket, trans-
portstyrelsen och Scania.

“1Wadud et al., 2015. Help or hinderance? The travel, energy and carbon impacts of highly automated vehi-
cles.

42 Litman, 2017. Autonomous vehicle Implementation Predictions. Implications for transport Planning.
43 Sjalvkérande fordon och transportpolitiska mal, Rapport 2017:20, Trafikanalys
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I nuldget drivs trenden med de sjalvkdrande bilarna frémst av tech-industrin och
bilindustrin. Annu har samhéllet inte gjort nagra storre insatser for att samverka
och styra utvecklingen i hallbar riktning. Mest har det handlat om industripolitik
dar lander vill visa att man ligger langt framme.

Lange har sjalvkorande fordon legat hégt pd Gartners hajp-kurva Gver ny teknik.

2018 &rs kurva som publicerats i augusti visar att forvantningarna fallit en hel
del.
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Figur 4-4  Hype Cycle for Emerging Technologies, 2018. Kélla: Gartner, 2018, gartner.com/Smarter-
WithGartner.

En del av denna nedgang i forvantningar bedoéms bero pa ett antal dodsolyckor
under 2018, kanske framst olyckan med en sjélvkorande Uber-bil i fororten
Tempe i Phoenix. Den 49-ariga forolyckade kvinnan Elaine Herzberg, ledde en
cykel 6ver véagen, och bilens system upptéckte inte henne. Autobromsen i bilen,
en Volvo XC90, var bortkopplad. Den 318-sidiga polisutredningen visade att
sikerhetsforaren” Rafaela Vasquez istallet for att hélla uppsikt agnade sig at att
streama ett program pa sin smartphone. Under de 43 min som farden varade tit-
tade hon pa sin telefon 204 ggr. Olyckan fick Uber att avbryta alla sina férsok
med sjéalvkorande fordon.

Det finns en risk att de sjélvkorande bilarna okar stadernas utbredning. Om fler
kan valja att ta sig till arbete i en sjalvkorande bil, och dd anvanda tiden pa samma
sitt som pa kollektivtrafik, kan man vélja att bostta sig langre ifran arbete etc.

Vissa bedomare pekar ocksa pa att de sjalvkorande bilarna kan ta resendrer fran
kollektivtrafiken. Men &nnu finns mycket fa vetenskapliga arbeten som studerat
detta. Men detta ar en av de fragor som gor det vésentligt for samhéllet att arbeta
med fragan om digitaliseringen av transportsystemet.
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Det verkar som att manga stader hittills ganska okritiskt har kopt tanken pé att
automatiserade fordon kan minska behovet av parkeringsplatser utan att inse att
de istéllet kan komma att kdra runt betydligt mer. Farre parkerade bilar — fler
som kor mer. Om vi far en sjalvkorande fordonspool som fungerar som ett auto-
matiserat taxi-system pekar de modellstudier som gjort pa att trafiken kommer
att 0ka med ca 20%. Redan idag finns flera amerikanska stader dar Uber och Lyft
har bidragit till 6kad trangsel. Nar tillgangligheten via appar blir sa stor tar sy-
stemen over cykel-, gdng- och kollektivtrafikresor.

Autonoma fordon kan komma att spela en roll for kollektivtrafiken, utan att for
den skull ta dver dessa resor. Som exempel kan sjalvkdrande mindre bussar fun-
gera som matning till tdg och mer frekventa busslinjer. Ett exempel kan vara
glesare befolkade omraden, i staders utkant, och pa landsbygd.

Nar det géller godstransporter gors det idag forsok bade med storre lastbilar for
langre transporter, och med sk last mile transporter. | ett antal amerikanska sté-
der, finns sma autonoma fordon, t ex av maérket Starship, som kan leverera
mindre gods, eller fungera som pizza-bud. Och hér férekommer redan idag pro-
tester att dessa fordon tar plats pa trottoarer och cykelvégar.

Utvecklingen inom omradet autonoma fordon drivs idag av tech-industrin, och
bilindustrin. Manga av foretagen ar giganter, som har resurser att satsa mycket
resurser pa utveckling. Media spelar ocksé en stor roll genom att bevaka utveckl-
ingen, men har ofta inte tillracklig kunskap for att ge en balanserad bild.

4.8 Tjanstefiering

Manga branscher har forandrats under senaste 10-15 aren till foljd av nya tek-
niska innovationer som majliggjort ett annat satt att konsumera. Istéllet for att
kdpa och &ga fysiska varor har allt mer konsumtion blivit mdjlig och tillganglig
via digitala kanaler. Vidare har digitalisering och mobil teknik (I&s smart phones)
gjort det mojligt att mycket effektivare och enklare att boka, hyra, och dela fy-
siska produkter och varor, men &ven att erbjuda och hitta kunder till olika slags
existerande tjanster.

De vanligaste exemplen pa tjanstefiering och delningsekonomi som blivit mojlig
till foljd av digitaliseringen ar mediebranschen (streaming av musik, film, m m)
och uthyrning av boende via digitala plattformar (t ex AirBnB). De olika platt-
formar och tjanster som majliggor detta har olika affarsmodeller, allt ifran att
erbjuda en kanal for helt kommersiella konsumenttjanster till plattformar for del-
ning mellan privatpersoner. | bada fallen har férandringen gatt mycket snabbt,
inte minst i Sverige. Fler branscher star pa tur och det som hittills hindrat &r sna-
rare affarsmodeller, lagstiftning och anvandarbeteenden &n brist pa teknik.

Manga beddmare tror att transportsektorn kan vara nasta bransch dér tjanstefie-
ringen slar igenom stort. Transportsektorn har underutnyttjade resurser med stora
ekonomiska varden (l&s bilar) som det &r intressant att anvanda effektivare. En
svensk bil anvands 3% av tiden. Med en belaggning i snitt pd 1,2 personer per
bil blir kapacitetsutnyttjandet endast 7,2 promille.
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| vissa regioner och storre stader har det redan kommit langt, t ex genom tjanster
som Uber och olika slags hyr- och pooltjanster (bilpool, hyrcykelsystem, gods-
och hemleveranstjanster, m m). Aven tjanster fér samakning och delning av pri-
vata fordon véxer stadigt. PA manga hall i vérlden pagér ocksa utveckling av
”Mobility as a Service” (Maas, eller i svensk dverséttning transport som tjanst)
dar malet &r att skapa samordnade paket av olika tjanster som tillsammans ger en
sa god tillganglighet att tjansten kan konkurrera med en egen bil. | MaaS-tjanster
kan dven inga olika slags gods- och hemleveranstjanster.

Tjanstefieringen av transportsystemet forutsatter relativt stora beteendeférand-
ringar for att sl igenom stort. Till skillnad mot tjanstefiering av mediebranschen,
dar “varan” genom digitaliseringen kan distribueras helt digitalt, forutsatter en
transporttjanst dven fortsattningsvis en fysisk forflyttning. Tilliten till de nya
transporttjansterna ar darfor avgorande for ett stérre genomslag, inte minst for
dem som &r vana vid att ha standig tillgang till en egen bil. Yngre som kanske
aldrig &gt en egen bil &r troligen mer benégna att anamma tjénsterna.

Den formodligen starkaste drivkraften for tjanstefiering av transportsystemet &r
minskade transportkostnader. Att dga bil innebdr stora kostnader, och mobilitets-
tjanster har stor potential att minska dessa.** Dessutom forutsatter de inte upplas-
ning av kapital i investeringar utan sévél kostnader som konsumtion blir mer
flexibel. En deltrend som visar att 6kad flexibilitet &r dnskvart &r det starka in-
tresset for leasing av privata personbilar.

Beroende pa vilka intressen som kommer att bli styrande kan konsekvenserna i
form av transportvolymer och antal fordon bli radikalt olika. Inte sjélvklart att
det leder till minskad biltrafik, farre fordon och en battre miljo. Potentialen finns
att effektivisera resursutnyttjande men det kan ocksa ge fler méanniskor tillgang
till bil som tjanst.*> Globalt sett &r &n sa lange utvecklingen relativt oreglerad dér
marknadsintressen och riskkapital styr och myndigheter ofta ligger steget efter.

Tjanstefiering har en stor potential att minska biltrafik och privatagda personbi-
lar, sarskilt i nya stadsutvecklingsomraden. Det finns ocksa en potential att
minska kostnaderna for bostadsbyggande (frdmst genom farre p-platser). | de
flesta stérre och medelstora kommuner finns ocksa en 6kad medvetenhet om
detta, och i flera fall har ocksé parkeringsnormer och liknande styrdokument bor-
jat utvecklas for att skapa battre forutsattningar att etablera mobilitetstjanster i
samband med byggande av framst bostéder. Nagra kommuner, bl a Géteborg och
Malm?e, har utvecklat bredare mobilitetsnormer som ersattning till parkerings-
norm.

Med farre privatagda bilar lar efterfrigan pa transporttjanster 6ka for bade per-
son- och gods. Med tjanstefiering kommer ocksa privata inkGpsresor att istallet
utféras som en godstransport vilket kan dka andelen lokala godstransporter med
distributionsfordon.

44 Arbib J, Seba T, 2017, Rethinking Transportation 2020-2030 - The Disruption of Transportation and the Col-
lapse of the Internal-Combustion Vehicle and Oil Industries, A RethinkX Sector Disruption Report

“ Trivector, 2017, Konsekvenser av Mobility as a Service - Jamférelse av alternativa scenarier for implemente-
ring av nya mobilitetstjanster (forstudie), Trivector rapport 2016:112

46 Goteborgs stad, 2018, Riktlinjer fér mobilitet och parkering, Dnr: 16-0469
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Figur 4-5  Delningstjanster som alternativ till egen bil har en potential att paverka resménster. Den re-
lativt sett hégre marginalkostnaden fér enskilda resor p&verkar i hogre grad valet av fardme-
del utifrén varje enskild situation. Fér den som déremot gjort en investering i egen bil blir det
mer rationellt att anvénda bilen ofta. Kalla: Trivector

Mobilitetstjanster har storst potential att sld igenom dar det finns hog tathet av
anvéndare, det vill saga i storre stader och tatbefolkade regioner. Spridningen till
mindre stader och landshygd forutsatter troligen att samhallet underlattar for eller
samverkar med sadana tjanster. Det kan t ex vara genom att se dem som komple-
ment till eller som erséttning till traditionell kollektivtrafik. Sddana exempel
finns, bland annat i USA dar vissa stader upphandlat Uber for att utfora resor i
omraden dar linjelagd kollektivtrafik ar bade dyr och ger en begransad attrakti-
vitet.

Den pagaende utvecklingen drivs pa av olika aktérer, bl a fordonsindustrin, och
tech-industrin, som bada ser affarsmassiga mojligheter och 4r beredda att satsa
omfattande riskkapital i nya tjanster. | Sverige har aven den offentliga kollektiv-
trafiken visat intresse for att utveckla bredare tjanster med bas i kollektivtrafiken
men an sa lange har detta framst skett i pilotverksamhet.
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5. Utvecklingstrendernas paverkan pa
transportsystem och stadsbyggande

| kapitel 5 diskuterar vi hur utvecklingstrenderna kommer att paverka transport-
systemet som helhet och belyser vilken sarskild paverkan eller konsekvens som
de bedéms kunna fa pa framtidens bostadsbyggande. Vi har valt att formulera
0ss i ett antal slutsatser som vi anser vara centrala for sammanhanget, och som
ar relevanta att ta hansyn till i planering och utveckling av transportsystemet och
bebyggelsen.

5.1 Ny teknik och nya tjanster kommer forst och blir vanligast
i storre stader

De teknikbaserade utvecklingstrenderna — tjanstefiering, elektrifiering och auto-
matisering — har alla storst potential att sld igenom i tatbefolkade omraden och
regioner. Det vill sdga de storre staderna och storstadsomradena. P& langre sikt,
nér tekniken blir mer mogen, kommer den spridas och kunna tillampas &ven dar
kundunderlaget inte &r lika stort. Skulle samhallet aktivt stodja tillampning i gle-
sare omraden kan spridningen bli ndgot mer jamnt férdelad men dven d& kommer
med stor sannolikhet anvandningen vara mer utbredd dar manga anvandare kan
samutnyttja resurserna och darmed halla anvandarkostnaden l&g.

Dessa skilda forutsdttningar ar viktiga att ta hansyn till nar ny teknik och nya
tjénster diskuteras som en mdjlighet att effektivisera markanvandningen i stads-
byggandet. 1 mindre stader, p& landshbygd och i befolkningsglesa bebyggelse-
strukturer kommer privatdgda bilar fortsatt vara viktiga och det behdvs ett ut-
rymme till parkering som motsvarar detta. Men &ven hér skulle t ex kortare bil-
resor i hogre grad &n idag kunna utféras med elcyklar och andra nya, sma fordon,
och darigenom minska behovet av flera bilar i varje hushall. Stérst potential att
minska antalet privatdgda bilar finns i de storre stadsutvecklingsprojekten dar
skalfordelarna kan ge konkurrenskraftiga, attraktiva mobilitetstjanster med hég
kostnadseffektivitet.

5.2 Osékerheten i automatiseringen kraver flexibla ldsningar

Utvecklingen inom autonoma fordon gar snabbt, men samtidigt beror tillamp-
ningen pa en stor mangd faktorer som vare sig tech-industrin eller bilindustrin
helt kan styra.

Samtidigt ar det mycket svart for aktorer utanfor de stora foretagen att veta hur
Iangt man verkligen kommit i olika delar av systemen. Det ar ocksa tydligt att
utvecklingen av affarsmodeller, testmetoder och lagstiftning inte hanger riktigt
med.
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Detta krdver starkt engagemang av neutrala och oberoende tredjepartsaktorer,
t.ex. for att paskynda utvecklingen av nya standarder och foreskrifter. Och det
kommer att krévas insatser dven fran samhallet, t ex for att kunna kommunicera
med infrastruktur.

Hur acceptansen for att sétta sig i ett forarlost fordon utvecklas, bestdms bland
annat av hur branschen lyckas hantera de olyckor som sker under utvecklings-
fasen.

Vissa beddmare menar att stiderna kommer att kunna vinna mycket yta pa auto-
noma fordon. Parkeringsplatser behdvs i mindre grad, och kan forlaggas utanfor
téta omraden. Men om och nar vi kommer till ett sédant scenario ar mycket svar-
bedomt. Samtidigt diskuterar redan idag manga byggherrar fragan om att parke-
ringshus bér byggas flexibelt for att kunna &ndra anvandning om och nér bilin-
nehavet minskar.

Sammanfattningsvis behdver samhéllet engagera sig, samverka med de aktorer
som utvecklar systemen, for att fa underlag for att bygga en flexibel plattform
som mojliggor en utveckling som féljer de mal som samhéllet satt upp nar det
géller klimat, tillganglighet, jamlikhet osv. P4 sa vis kan utvecklingen ske pa ett
sétt som gynnar en hallbar stadsutveckling.

5.3 Tjanstefieringens fordon méaste ges utrymme i den offentliga
miljon

En tjanstefiering av transportsystemet dar fordon i vdxande grad delas mellan
anvéndare istéllet for att &gas och brukas av enskilda behover parkering och an-
goring pa ett annat satt an idag. Det &r ur individens perspektiv rationellt och
bekvamt att privatdgda fordon parkeras pa respektive fastighet. | garage, parke-
ringshus eller pé fastighetsmarken. Denna modell fungerar normalt sett inte om
man ska dela pa fordon d& utrymmena inte &r tillgéangliga fér vem som helst.
Dessutom &r det en stor fordel, nast intill en forutsattning, att mobilitetstjanster-
nas fordon ar synliga och lattillgangliga i utemiljén och pa stadens offentliga
ytor.

Detta ar en betydande utmaning da marken &r en vardefull och dyr resurs dar det
finns ett stort tryck pa att bygga tatt med hog exploateringsgrad. ”Mellanrum-
men” i staden (gator, torg, parker, osv) ska ocksa ge plats till manga andra funkt-
ioner och kvaliteter, vilket kan géra det svart att prioritera plats till t ex bilpools-
bilar eller stationer for hyrcyklar. | stora stadsutvecklingsprojekt finns behov av
samlade "mobilitetshubbar” vilket forutsatter att relativt stora, samlade ytor re-
serveras for mobilitetstjanster.

5.4 Fran Teslaboom till samlat grepp om elektromobilitet

Elektrifieringen sker just nu pa bred front och den handlar inte bara personbilar.
Snarare sker en snabb utveckling kring elektrisk mobilitet for alla transportme-
del. Aven om elbilen har haft en snabb utveckling de senaste aren kommer vi
troligtvis se en annu snabbare utveckling av mindre eldrivna fordon, sa som el-
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mopeder, elcyklar och mindre varutransportfordon. Utdver detta sker elektrifie-
ring av bussflottorna i flera stader som ocksa sannolikt kommer drivas pa genom
att kollektivtrafikmyndigheter stéller krav i upphandlingen om eldrivna bussar.

I relation till framtida bostadsbyggande kommer smarta laddsystem for person-
bilar vara standardiserat, men i ett helhetsperspektiv behover stadsplaneringen i
framtiden anta ett bredare grepp om allt som ror elektromobilitet. Detta handlar
framforallt om att ta hansyn till laddinfrastruktur for mindre elfordon och till hur
en 6vergang till eldriven busstrafik kan paverka stadsmiljon. Beroende pa val av
teknik, ”InMotion charging”, hallplatsladdning; eller tradbuss, paverkas stads-
planeringen i olika grad. Genomftrande av dessa ldsningar &r till stor grad bero-
ende av en tat samverkan med stadsplanering och bostadsbyggande.

| ett vidare perspektiv krévs en fortsatt standardisering den nationella infrastruk-
turen for laddningssystem och vidare satsning pa korridorstrukturer mellan tator-
ter. Har blir samverkan mellan offentliga myndigheter och néringslivet avgo-
rande for hur pass snabbt ett heltdckande system kan finnas pa plats.

Med undantag av de trégheter som finns att ersdtta den befintliga bilparken &r
det svart att urskilja motkrafter som skulle bromsa en elektrifiering av fordons-
flottan. Det rader dock en del osakerheter kring hur snabbt elektrifieringen kan
ske. De utmaningar som pa langre sikt kan hamma utvecklingen ar efterfragan
pé batterier och osikerheter kring ny teknikutveckling for mer hallbara batterier,
samt i till vilken grad samhallets aktorer kan ta ett samlat grepp om en smart
laddinfrastruktur och om hur politiska/ekonomiska styrmedel anvéands for att
driva pa utvecklingen.

5.5 E-handel och godstransporter ger mycket lokala transporter

Det digitala trenderna haller redan pa att forandra forutsattningar for varutrans-
porterna i vara stader. E-handeln har under de senaste aren haft mycket stark
tillvéxt, men mycket tyder att den stora tillvaxten kommer ske de kommande tio
aren. Tekniktrenderna kommer férmodligen driva pa och forandra flédena av va-
ror mot en mer diversifierad och individualiserad logistikkedja, vilket stéller nya
krav pa hemleveranslosningar. Utvecklingen har en potential att reducera och
effektivisera transporterna i staderna, samtidigt finns det stor risk till att det leder
till mer transporter om det inte samordnas pa ett smart satt.

Utveckling av mer samordnade godstransporter har hittills gatt relativt trégt och
lange har det varit ett undansatt omréade i den kommunala planeringen. Idag upp-
marksammar allt fler stdder hur en 6kad bebyggelsetathet och omprioritering av
ytor fran biltrafik till kollektivtrafik, gdende och cyklister ger andrade forutsatt-
ningar for godstransporterna i staden. For att hantera detta i framtidens bostads-
byggande kommer det finnas ett 6kat behov av att integrera och beakta gods-
transporteter i ett tidigt skede av den kommunala planeringen genom godstrans-
portstrategier och en samordnad varudistribution. Planeringen av nya bostads-
omréaden behéver framledes ta en stérre hansyn till godstransporter. Detta sker
delvis redan nu inom ramen for olika pilotprojekt dar man forséker utveckla olika
tj&nster for samlastning.
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Framvéxten av nya logistiklosningar har potential att skapa effektivare gods-
transporter inom stadsdelar, men vilket genomslag dessa losningar far pa sikt och
i storre skala avgors till stor del av hur samhéllets aktorer véljer att samordna sig.

5.6 Nya aktorer och affarsmodeller dyker upp pa arenan

Inom manga av de digitala teknikerna som nu kommer inom transportomradet,
&r det ofta helt nya aktérer som &r delaktiga. Dessa dr inte alltid bekanta med
traditionella synsétt inom samhallsplanering och stadsutveckling. Det &r natur-
ligtvis positivt att gangse synsétt utmanas, men det stéller ocksa krav pa sam-
héllet att hantera detta.

Aven nér det galler affarsmodeller utmanar nya aktérer de traditionella Idsning-
arna. Detta galler t ex bilpools-system som Drive Now och Car2Go, som nu bada
lamnat Stockholm fér att man inte tycker sig fa gehor for sina idéer, t ex nér det
géller tillgang till parkering. Pa liknande sétt har globala hyrcykelaktoren Obike
lamnat Stockholm, och lamnat kvar hundratals cyklar éver staden.

Om system for transport som tjanst, MaaS, skall kunna utvecklas till en atgard
som gar i riktning mot ett hallbart transportsystem, behver samhallet samverka
med de privata aktorer som nu férsoker bygga fungerande affarsmodeller. Oppna
granssnitt i olika tekniska system, avtal for hur dessa aktorer kan sélja kollektiv-
trafikens biljetter ar nagra av de utmaningar som maste l6sas.

En del av dessa fragor kan I6sas i den form av flexibel plattform for samhéllets
hantering av digitaliseringen av transportsystemet som vi foreslar ovan. Det
kommer ocksa kravas arbete kring styrningen av denna typ av system. Har kan
policy labs, design thinking osv vara verktyg att arbeta med. Genom ett sadant
arbete byggt p& samverkan mellan privata och offentliga aktorer kan de nya sy-
stemen komma att gynna en hallbar stadsutveckling.

5.7 Stadsbyggandet kan stodja eller hindra héallbara livsstilar

Att forandra méanniskors vanor och normer till reella beteendeférandringar ar ofta
en trogrorlig process och sker ofta gradvis. | vilken hastighet forandringen sker
mot mer héllbara livsstilar hdnger ocksd samman med hur vi lyckas ta tillvara
potentialen i ungas transportbeteenden och vérderingar som i dagsléget ar mer
héllbara.

De yngre generationerna ar generellt satt mer positivt instéallda till nya fenomen
och trender sdsom digitalisering och delningsekonomi, vilket kan medfora en
snabbare forandring &n vad vi hittills upplevt. Fortsatta satsningar som underlat-
tar for dem att inte rétta sig till gamla ohallbara normer kommer sékerligen bidra
till snabbare férandringar, men fragan &r till vilken grad aldre generationer kan
forandra sina resvanor och syn pa bilen. Hittills har vi inte sett fa genomgripande
forandringar kring detta, dven fast stadsplanering i teorin styrt om fran bilen som
norm till en prioritering av hallbara fardmedel i manga planeringsdokument och
planer.

P4 sikt ser vi att stadsplaneringen maste ta mer hansyn till allt mer diversifierade
former av livsstilar. One size fits all-losningar troligen svéra att fa att fungera och
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mer segmenterade metoder kommer behdvas i framtiden for skapa djupare for-
staelse for invanarnas behov och motivationen for att leva och resa hallbart. Pa
1&ng sikt kommer saledes betydelsen av att mojliggora for olika former hallbara
livsstilar att 6ka. Mer kunskap kommer dven behdvas om hur de nya tekniktren-
derna bidrar till mer héllbara beteendemaénster, eller inte.

5.8 Utvecklingen kan ga bade fort och langsamt

Hur snabbt utvecklingstrenderna forandrar resmonster och transporter beror av
manga olika faktorer, inte minst hur centrala aktorer valjer att agera. Vissa for-
héllanden och system ar ocks& mer trogrorliga 4n andra, ofta beroende pa ett
stigheroende med inldsning i de investeringar som tidigare gjorts i aldre teknik.
Personbilar ar ett sadant exempel. Det skulle ta decennier innan elbilar dominerar
fordonsflottan dven om elbilarna redan i dagslaget skulle st& foér en majoritet av
nybilsforsaljningen (vilket den langt ifran gor). Positiva effekter pa miljo, klimat,
etc, fran sédan ny teknik kan alltsa inte tillgodoréknas pa kort sikt.

Mobilitetstjanster som inte pd samma satt forutsatter stora investeringar kan
mycket snabbare f& genomslag, sarskilt om de under introduktionen finansieras
med riskvilligt kapital. Det kan vi se redan idag pa global niva, dér bl a hyrcy-
kelsystem satts upp i mycket stor skala och pa kort tid tagit betydande marknads-
andelar nar tjansterna ar konkurrenskraftiga vad galler tillganglighet, bekvamlig-
het och kostnad. | Beijing mer &n férdubblades antalet dagliga cyklister mellan
2015 och 2017, till stor del beroende pa den omfattande lanseringen av hyrcy-
keltjanster. Detta vande pa kort tid en 30 &r lang trend av minskat cyklande.*’
Det &r dock osakert hur barkraftiga dessa affarsmodeller ar 6ver tid, manga inve-
sterare tycks ta stora risker.

5.9 Allafar inte samma nytta av den nya tekniken

Ny teknik och nya tjéanster kommer att spela en stor roll for framtidens transport-
system. Men fragan &r om tillgdngen till system och tjanster kommer att fordelas
pa ett rattvist och jamlikt satt i samhéllet. Och svaret pa denna frdga ar nog att
utan styrning och hjalp fran olika samhallsaktorer kommer alla inte att f& samma
nytta av den nya tekniken.

S& &r det naturligtvis alltid. Olika manniskor ar olika intresserade av ny teknik
och att testa denna. Och inférandet av systemen kommer i forsta skedet att ske i
storre stdder ddr den omedelbara nyttan &r uppenbar, med minskad trangsel och
mindre utsldpp etc. Mindre tétorter och glesare omraden dar nyttan inte &r lika
uppenbar kommer i hogre beroende av samordnade insatser, s& som den aktuella
bredbandssatsningen i Sverige.

Vi kan konstatera att den nya tekniken kommer paverka olika grupper och indi-
vider pa olika satt. Tillgangligheten till ett digitaliserat transportsystemet paver-
kas till stor del av individens digitala kompetens, det vill sdga formégan att ta
tillvara den nya tekniken. Vissa hem &r redan uppkopplade medan andra inte,
oavhéngigt kommer beroendet av att ha uppdaterade smartphones kommer att

47 Fores, 2018, Sustainable mobility the Chinese way - opportunities for European cooperation and inspiration
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6ka. | denna utveckling finns det risk att vissa hushall inte tnjuter samma till-
ganglighet till “systemet” som de uppkopplade hem. Detta medfor hdgre krav
kring utformningen och anpassning I6sningarna. Pa samma satt ser vi att den
digitala kompetensen varierar mellan olika generationer och mellan kvinnor och
man. Har rader fortfarande en del osakerheter kring hur jamstélidheten kan tan-
kas paverkas av en digitalisering av transportsystem.
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6. Samhallets roll och styrning

Att pd detaljerad nivé styra mot de évergripande mal som samhéllet stallt sig
bakom blir allt viktigare. Det viktigaste exemplet &r troligen hur vi skall klara
den stora utmaningen med klimatet, och hér kréavs en tydlighet i hur dessa mal
skall uppfyllas pa detaljplane- och projektniva.

Ett exempel pé detta dr de mal som finns for transporterna i klimatlagen. | denna
ar malet att utslappen fran transporterna skall minska med 70% till 2030. Det &r
12 &r dit. Och i de flesta kommuner arbetar man fram nya planer som ¢kar, och
inte minskar dessa utslapp.

Som vi beskrivit flera avsnitt ovan gér utvecklingen snabbt inom manga delar av
den teknikutveckling som paverkar det framtida transportystsmet. Manga nya
aktorer kommer ocksa in, vilket skapar krav pa nya roller, och ny styrning av
planeringen.

Det kommer att krévas ett snabbt uppvaknande av samhéllsplaneringen nér det
galler den nya tekniken, det som man ibland kallar fér smart mobilitet. Eller skall
man fortsétta att tro att de klassiska instrumenten Gversiktsplaner, detaljplaner,
trafikstrategier osv I6ser problemen?

Tidigare har man pratat om att man vid férandring tinar upp isen, formar om den,
och sen later den frysa till igen. Gary Hamel har uttryckt det som att vi idag
istallet maste jobba som slush, issérjan, som aldrig fryser, utan standigt kan for-
mas om.*

Istallet for en plan behover vi stéllet arbeta med plattformar. En plattform som
innehaller de vérderingar, mal och den kultur som vi vill skall gélla. | staden, i
foretaget eller organisationen. Och som sen mojliggor att vi kan omforma vara
processer utifran vad som hander, med utgangspunkt i plattformen. Om ett sadant
arbete skall fa avsedd effekt kommer det att krdvas omfattande samverkan med
alla nya aktérer, men ocksa mellan olika planeringsnivéer.

Erfarenhet och forskning kring inférande av ny teknik visar att effekterna ofta
blir andra och ovantade &n de man trodde fran bérjan. Med de ménga samtidiga
trenderna, och det snabba tempot i flera av dem, kan man rakna med osékerhet i
vilka effekterna blir. Vi beddmer att det finns ett stort behov av att fortsatt nog-
grant folja samtliga beskrivna utvecklingstrender och fora en aktiv diskussion
om béde risker och méjligheter med dem kopplat till ett hallbart bostadsbyg-
gande och till en hallbar stadsutveckling i stort.

48 Hamel G, Zanini M, 2014, Build a change platform, not a change program, McKinsey Insight, Oct 2014
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Forord

Denna rapport har skrivits pa uppdrag av utredningen Samordning fér bostadsbyg-
gande (N2017:08). Den ska enligt uppdraget bidra med kunskapsunderlag till det
deluppdrag inom utredningen som handlar om att analysera for- och nackdelar med
att infora krav pa transportplaner i detaljplanering for nyetablering av bostader. Syf-
tet med detta kunskapsunderlag ar att belysa planeringssystem och planeringsverk-
tyg for miljovanligt resande och transporter i detaljplanering, i synnerhet gdng och
cykel. Aspekter som ska beskrivas ar halsoperspektiv, sociala perspektiv,
transporteffektivitet och stadsmiljokvaliteter.

Huvudfokus har varit forutsattningarna for gang och cykel, och att skarskada
planeringssystem och planeringsverktyg utifrdn detta perspektiv. Tanken ar att dar-
med underlatta de tankevandor som behovs for att kunna se utdver bilen som norm i

samhéllsbyggandet. Framstéllningen refererar bland annat till det arbete jag gjort pa
och at Boverket i dessa fragor.

Viaxjo 16 december 2018

Jdrda Blix
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Sammanfattning

Syftet med detta kunskapsunderlag till utredningen Samordning fér bostadsbyggande (N
2017:08) ar att belysa planeringssystem och planeringsverktyg i detaljplanering for
goda stadskvaliteter som gynnar méanniskor som gar och cyklar i vardagen.

Att 6ka andelen resor till fots och per cykel ar en viktig del av omstéllningen till ett hall-
bart transportsystem. For de enskilda manniskorna och samhallet ar halsovinsterna
med att gé och cykla i vardagen ocksa viktiga. Ett tilltalande och omvixlande stads-
landskap med bebyggelseomraden, utblickar och grona strak som stoder fysisk aktivitet
i vardagslivet ar darfor angelaget for alla, inte minst for dem som vaxer upp. Det kan
tillsammans med trivselvardet av att vara i rorelse ge manniskor incitament att dndra
sina vanor.

Att gd och cykla kombinerat med kollektivtrafik ar resurseffektivt med hansyn till saval
forbrukning av energi och material som den markyta i staden som tas i ansprak. Genom
attiplaneringen tydliggora dessa fordelar jamfort med bilismen kan man motivera
inriktningen likvdrdiga mobilitetsforutsdttningar for dessa fardsatt.

Att kunna ta sig fram av egen kraft kan ses som en rattighet. Genhet, orienterbarhet och
maskvidd i natet av gdng- och cykelstrak ar viktiga parametrar f6r framkomlighet for
den som gar eller cyklar. I planeringen maste kvaliteter och brister i miljon fangas upp
och tas tillvara respektive atgardas.

[ rapporten utvecklas hur PBL-systemets planeringsverktyg kan anvdndas. Den
kommunala planeringen enligt PBL (med visst inflytande fran staten) ska tillsammans
med den kommunala och regionala trafik - och transportplaneringen samordnas med de
statliga systemen for planering av transportinfrastruktur. Vi har dels ett system for den
fysiska planeringen av vagar och jarnvégar, dels ett nationellt system for att finansiera
planering, byggande, drift och underhall av statliga vagar och jarnvagar samt ge bidrag
till 6vrig transportinfrastruktur mm. Statliga bidrag ges till cykel och kollektivtrafik bl.a.
genom stadsmiljoavtal. I det sammanhanget ska kommunerna géra motprestationer i
form av samlade planeringsinsatser for héllbar stadsutveckling och bostadsbyggande.
Uttrycklig koppling till intentionerna i politiken for gestaltad livsmiljo saknas.

Byggnader, gronomraden och végar ar alla delar av en storre helhet - landskapet. Det ar
landskapet som omger oss nér vi star pd marken, sitter pa cykeln och promenerar ge-
nom stadsbygd och landsbygd. Omsorgsfull gestaltning av de offentliga rummen som
helhet och deras forankring i stadslandskapet har stor betydelse for fotgangare och
cyklister och for trivseln i stadslivet. Samlad kunskap om landskapets forutsattningar,
varden och anviandning behévs som underlag pd alla nivaer i planeringen for man ska
kunna ta tillvara och utveckla dess potential.

Integrerad landskapsanalys ar en metod som Trafikverket utvecklat tillsammans med
regioner och myndigheter for tidiga och 6versiktliga planeringsskeden. Den bor kunna
anpassas till stadens forutsattningar och féljas upp och fordjupas i de detaljerade
planskedena.
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Hallbara strukturer fér gdng och cykling dr allméanna intressen enligt PBL. De hanteras
genom hela planeringsprocessen fran formulering av intresset till avvagning gentemot
andra allménna intressen pa 6versiktlig nivd samt mot de enskilda intressena nar detalj-
plan upprattas och bygglov behandlas. I botten behovs enligt ovan gedigen kunskap om
landskapets forutsattningar och varden. Arkitekturpolicy och transportplan, fotgangar-
program, cykelplan och parkeringspolicy kan inga i eller lankas till 6versiktsplanen.
Dessa riktlinjer kan fangas upp i arbetet med program (ramprogram) till
detaljplaneringen. Har kan man ta upp sambandet med stadslandskapets strukturer och
syftet med detaljplaneringen. Dar bor prioriteringen av gang- och cykling lyftas fram.
Utformningsavsikterna for omradet kan forstarkas med gestaltnings- eller
kvalitetsprogram dar viktiga kvaliteter for att vistas och rora sig i det offentliga rummet
tydliggors.

[ rapporten lyfts ndgra viktiga forhallningssatt fram, som behover beaktas for att
varaktigt sdkra framkomlighet for gdende och cyklister:

» Med tydliga formuleringar i detaljplanens syfte kan preciserade planbestam-
melser motiveras.

» Med utformningen av gaturummet i samspel med bebyggelsen skapas forut-
sattningar for stadsliv. Hogsta tillatna hastighet regleras inte i planbestdmmelser,
men gatans karaktar kan anges.

» For att garantera varaktig framkomlighet bor allmént tillgangliga gdng- och
cykelstrak ligga pa allmén platsmark. Sa kallat x-omrade pa kvartersmark ar bara
ett markreservat.

» Parkeringsbehoven for cyklar bor uppmarksammas, dven deras placering, sa att
vistelseytor och fotgangares framkomlighet garanteras. Reservytor for framtida
behov bor dvervagas.

» Vid kollektivtrafiknoder kan markkonkurrensen vara sérskilt stor, och plats for
cykelparkering maste havdas gentemot kraftfullare intressen. PBL ger fastighets-
dgaren ansvar, men har dr manga aktorer ar ofta inblandade. Kommunen har en
nyckelroll for samordning.

» Det saknas for narvarande ett sjilvklart planinstrument for att planera och

genomfora langre sjalvstandiga cykel- eller gangforbindelser utanfoér samlad
bebyggelse om dessa inte har funktionellt samband med allmén vag.
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Inledning

Syftet med detta kunskapsunderlag till ar att belysa planeringssystem och planerings-
verktyg for miljovanligt resande och transporter i detaljplanering, i synnerhet gang och
cykel. Betydelsefulla aspekter dr halsoperspektiv, transporteffektivitet och stadsmiljo-
kvaliteter.

Vi blev moderna manniskor nar vi borjat ga, och har gjort sa i hundratusentals ar - forst
under det senaste seklet har vart grundlaggande satt att forflytta oss i vardagen trangts
undan av snabbare fortskaffningsmedel. Cykel ar ett sddant, som vi haft ett drygt sekel.
Men den cyklande manniskan star den gdende nira; en fot i marken, av fran sadeln och
vips ar cyklisten en fotgdngare. Gaende och cyklister tar sig fram for egen maskin och
har det mesta gemensamt, men tréangs ibland inom det begransade utrymme som de till-
delats i den moderna staden.

Med utgangspunkt i den gaende och cyklande méanniskans villkor i stadsmiljon har jag
beskrivit och reflekterat 6ver hur verktygen i PBL och planeringssystemen for
transportinfrastruktur kan forbattra och sékra forutsattningarna for att gé och cykla i
vardagen. Perspektivet gdng, cykel och rorelse i vardagsmiljoerna renodlas, och stalls i
relation till bade stadslandskapets varden, begrepp, médl, samhallsnivaer och verktyg i
planeringen.

Dagens transportinfrastruktur ar, om man ser till den yta som tas i ansprak, framst
dgnad att tillgodose biltrafikens och kollektivtrafikens behov. De som ror sig till fots,
med cykel, leker eller pa annat sétt ar fysiskt aktiv i staden ar beroende av att de platser
och strak som de ror sig i stodjer deras aktiviteter. Hur ska de som valjer att ta sig fram
for egen maskin fa likvardiga mobilitetsforutsattningar? I rapporten provas ett perspek-
tiv pa framkomlighet for gdende och cyklister som en rattighet som det ar planeringens
uppgift att sdkra. Jag lyfter ocksa fram nédgra enligt min erfarenhet visentliga fragor som
jag uppfattar som oklart reglerade eller forbisedda.

[ avsnitt 1 reflekterar jag 6ver fotgdngarens och cyklistens villkor i stadsmiljon, och de
strukturer och den kunskap om landskapets forutsattningar som behovs for att stodja
fysiskt aktiva transporter i vardagen liksom rérelse som rekreation och utveckling. Vad
star de olika begreppen i transportplaneringen for och vilka andra begrepp ar viktiga for
att forsta och hantera de gdendes och cyklandes sarart och behov. Betydelsen for stadsli-
vet av hastigheten i gaturummet tas upp.

[ avsnitt 2 kommenterar jag skillnaderna mellan det statliga systemet for
transportinfrastrukturplanering och PBL-planeringen med kommunens helhetsansvar
for utveckling och markanvandning inom sina granser. Cykling och gadende ar lokala
fardsatt, men ar beroende at den statliga nivans stod. Far den valgestaltade helheten i
det offentliga rummet tillracklig betydelse i stadsmiljoavtalen? Kan kunskapen om
stadslandskapet utvecklas med liknande metoder som i integrerade landskaps-
karaktérsanalyser.
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[ avsnitt 3 beskriver jag var man far ga och cykla, forutom pa allmén plats dven enskild
mark. Gang och cykeltrafik som allmént intresse enligt PBL beskrivs. Det behdvs en
systemsyn, dar strukturerna for gdng och cykel tas om hand fran éversiktliga skalnivaer
ner till detaljerna i narmiljon. Detta kan hanteras i olika plandokument som stodjer
varandra.

[ avsnitt 4 kommenterar jag hur man pa detaljplanenivan kan sdkra forutsattningarna
for gang och cykel med stod av olika dvergripande riktlinjer. Formuleringen av detaljpla-
nens syfte ar avgorande for hur detaljerad den kan goras. Sarskilt kommenteras gatu-
markens utformning, framkomlighet pd allmén platsmark respektive kvartersmark,
cykelparkering och majligheterna att planera for sammanhangande strak dven utanfor
bebyggelse.

Nagra fragor har jag fordjupat som bakgrund till texten i sjalva rapporten:

+om begrepp i trafik- och transportplaneringen

+ om uppbyggnaden av PBL-systemet jamfort med systemet for planering av
transportinfrastruktur

+ om att planera for gang och cykel utanfér sammanhallen bebyggelse

Dessa bakgrundstexter redovisas i tre bilagor sist i rapporten.
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1 Prioritera mianniskan i rorelse

Ett trafikperspektiv som utgar fran cyklisten och fotgdngaren.
Foretradare for hallbara transporter brukar havda att gdng och cykel ska behandlas som

ett eget trafikslag som far egna utrymmen i den fysiska miljon, vilket maste genomsyra
hela samhallsplaneringen. Jag anvander dock i denna rapport begreppet fardsatt.

Gang ar en viktig del i alla méanniskors vardag, att ga ar grundlaggande for att vara
manniska, sa sjalvklart att det i det allmidnna medvetandet nastan glomts bort som ett
transportalternativ i vardagslivet. For de flesta av oss galler att vi skulle ma battre av att
gd mer i var vardag. Fran folkhalsosynpunkt borde varje ménniska ga atminstone 2,5, ja
kanske 5 km om dagen, eller minst 30 minuter (Peter Schantz 2016.) For cykling galler i
princip samma sak, fast man kommer lite langre. Fransett viardet av intensiv rorelse som
starker hjartat, konditionen, muskulaturen och 6vriga kroppsfunktioner, har forskning
visat att standig lagintensiv rorelse ar valdigt viktigt for var fysiska och psykiska halsa.
(Ndringsdepartementet 2017) Lagg dartill vardet for kropp och sjél att samtidigt som
man forflyttar sig kunna vistas i fria luften, kdnna arstidsvaxlingarna och uppleva land-
skapet med vaxtlighet och bebyggelse.

Barn och unga behover rora sig annu mera (minst 60 minuter om dagen) och lek och
rorelse utomhus i naturlig terrang ar viktigt for deras utveckling. (Boverket 2013, Bover-
ket 2015) Jamfor med att i tatort ar uppat 80 % av bilresorna bara 3-4 km, varav en stor
andel ar skjutsningar till skolan. (Trafikverket 2014)

Fotgangarnas och cyklisternas behov har i 6kad grad tagits upp i planeringen och de ar
pa vag att betraktas som sjalvstandiga fardsatt som ska respekteras och fa det utrymme
som behovs i stadens offentliga rum. Den som ror sig till fots, med cykel, leker eller pa
annat satt ar fysiskt aktiv i staden ar beroende av att de platser och strak dar de ror sig i
vardagen stodjer deras aktiviteter. Sddana stddjande miljéer kan stimulera till 6kad triv-
sel och vistelse utomhus, och att fler gar och cyklar, och att barn och unga far mojlighet
att utvecklas med fysisk aktivitet och fri lek i naturen. (Boverket 2013)

Vad ér gang- och cykelvanliga stadsmiljoer

En utgangspunkt for en gangvanlig stad behover vara att alla miljoer ska fungera for sa
manga som mdjligt. Det ska bade vara majligt att ta sig fram obehindrat dit man ska i
den hastighet som passar individen och vistas i det offentliga rummet tillsammans med
manniskor i alla dldrar, ha néra tillgang till service och butiker men ocksé kontakt med
gronska och landskap, bdde ombonade soliga och skyddade platser och fria utblickar i
stadslandskapet.

Fotgangaren ar direkt utsatt for vader och vind, ljus och skugga och fér manga starka
sinnesupplevelser i den byggda miljon. Gestaltningen av stadens byggnader och anlagg-
ningar kan pa ett avgorande satt bidra till stimulerande och attraktiv miljé fér dem som
gar och cyklar. Detta ar i sin tur nédvandigt for omstallningen till en mer hallbar stad.

Som gaende ror man sig ldangsammare an andra trafikanter, 2-7 km/tim, cirka 30-100
m/minut, vilket pa gott och ont medfor att omgivningens kvaliteter och brister blir val-
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digt patagliga och paverkar i sin tur individen vare sig man vill eller inte. Monotona och
storskaliga miljoer blir s mycket mer dominanta nar man gar, fér de exponeras sa lange
for en. Aven exponering for buller och fér hastiga fordonsrérelser blir mer kinnbart nar
man gdr. Man behover motverka barridreffekterna av de renodlade motortrafikrummen.
Den gdende kan uppleva tiden under sddana strackor som bortkastad.

Fotgangaren ar den trafikant som ror sig langsammast och ar for sin framkomlighet
verkligen beroende av ett finmaskigt gangtrafiknat, vidare av rimlig franvaro av buller
for komfort i gdngmiljon och mojlighet att prata med den man gér tillsammans med. Att
rora sig genom sekvenser av omsorgsfullt utformade stadsrum med detaljer, olika tids-
djup, omvaxling, vaxtlighet och utblickar kan a andra sidan ge ovarderlig frihetskansla
och stimulans i vardagslivet. Den langre tiden jamfort med andra fardsatt ger ocksa
upplevelse av meningsfullhet.

Man vill rora sig pd och mellan platser som &r trivsamma och behagliga att vistas

pa, som ger intryck och upplevelser i 6gonho6jd. Jan Gehl har i sin bok "Byer for mennes-
ker” fint sammanfattat vad det handlar om. Det galler skydd - mot olyckor kriminalitet
och vald, komfort - mojligheter att ga, std och sitta, att se, samtala och vara fysiskt aktiv,
samt miljons “hdrlighetsvirden” - en mansklig skala, ett gott mikroklimat, vackra
valutformade detaljer och material, utsikt, trad, planteringar och vatten (Gehl ] 2010, sid
249).

Se rationellt pd de gdendes rattigheter
Det ar rationellt att valja gang oftare 4n manga tror. Man behdver inte vanta pd nasta

buss eller sparvagn, man behover inte parkera, och pa kopet far man en del av sin
vardagliga motion. Om man inte har nagot alternativ - inga pengar eller har glomt sitt
kort, om det ar stopp i trafiken eller inga bussar och sparvagnar finns tillgangliga - sa
maste man ga! Mojligheten att ta sig fram som fotgangare ar en rattighetsfraga och en
grundtrygghetsfraga. Detta synsatt anknyter till begreppet "likvardiga mobilitetsforut-
sattningar” for alla fardsatt som lyfts fram av Carl-Johan Engstrom (Engstrém C-] 2018).

Allemansratten, dvs ratt att hansynsfullt ta sig fram 6ver annans mark utan att skada
grodor mm eller gora intrang i manniskors hemfridszon ar en havdvunnen rattighet
sedan urminnes tider med stark forankring hos allménheten. Den ar fran 1964 inskriven
i Sveriges grundlag, regeringsformen.

Skillnaden mellan skyddade och oskyddade trafikanter i risk att raka ut for en olycka ar
uppseendevackande stor. En bildkande riskerar i ytterst liten grad att bli allvarligt
skadad eller dédad vid olyckor i titort sa lange som bilen framfors lagligt med hansyn
till baltesanvandning, nykterhet och hastighet. Dartill bor likvardighet i komfort och
upplevd trygghet vagas in i en konsekvent tillampning av rattighetsperspektivet, for att
inte tala om hur mycket yta i stadens rum som tas i ansprak av respektive fardsatt.

En annan rattighetsfraga ar framkomlighet, som kan uttryckas i genhet och maskvidd.
Mojligheten att géra en "runda” ar en viktig kvalitet for fotgangaren. Med en tat
maskvidd (korta avstind mellan strdkens knutpunkter) blir mojligheten att valja vig
stor, och fotgangaren upplever hog genhet.
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Viktigt inventera brister och méjligheter
Det ar viktigt att kommunen har ett tillgdngligt, aktuellt och tillrackligt detaljerat under-

lag dér brister och fortjanster i stadsmiljon for fotgdngare och cyklister noteras. En fot-
gangare skiljer inte pa allman platsmark och kvartersmark, utan tar sig fram dar det
fungerar och dr gent (dir manga gar i naturmark blir det stigar). En samlad kunskap om
hela det tillgdngliga stadslandskapet behovs, &ven om ansvaret for atgarder delas mellan
kommunen och fastighetsagare.

Enkater och intervjuer ar traditionella kunskapskallor. Metoder finns utvecklade for
"Trygghetsvandringar” med boende och andra berdrda dér kvaliteter, risker och dnske-
mal kan fangas upp. Andra satt att bevaka fotgiangarintresset ar att utveckla kontakten
med skolor fér att fa hjilp att kartera brister i ndrmiljon fran barnens perspektiv. Aven
digitala matningar av faktiska fotgangarrorelser inom de mest trafikerade omradena bor
utvecklas. Exempel finns pa méatning i centrala Vasteras (mobiltelefoner i rorelse) och
Malmé (gangtrafikantrakning med stod av kamera). Ett annat exempel ar Space Syntax-
analyser som ger kunskap om den faktiska tillgdngligheten och anvandbarheten liksom
brister och berdkning av genhetskvoter mellan adresser.

Sadana underlag kan givetvis ocksa kompletteras med tillganglig kunskap fran analyser
av stadslandskapet med varden och potentialer for fotgangarna som géller vegetation,
utsikter, kulturhistoriska varden. Ett tidigt exempel ar Stockholms sociotopkartor. Med
lokalt anpassade kombinationer av metoder bor det vara mojligt att fa fram ett bra
underlag om framkomlighet och brister i gdng- och cykelnéten, inte minst behov av
skotsel. (i avsnitt 2 kommenteras underlag om landskapet ytterligare)

Begrepp for transportinfrastruktur med baring pd géng och cykel

De begrepp som anvénds i transport- och trafikplaneringen ar utvecklade med biltrafi-
ken som norm. Ambitioner att lyfta in gdng och cykel i begreppsapparaten har lett till
viss forvirring. Det vore en férdel om utredningen kan bringa battre reda i nomenklatu-
ren. (Se genomgdng i Bilaga 1. Ddr kommenteras ndgra begrepp i transport-planeringen
och hur de fungerar for gdng och cykel).

”Cykel och gang ska betraktas som egna trafikslag” fors ofta fram, for att krava en likfor-
mig behandling. Eftersom det bara finns fyra trafikslag, vagtrafik, bantrafik, sjofart och
luftfart, kan detta begrepp inte anvindas, utan det ar fraga om transportsatt eller fard-
satt. Jag har i denna text valt fardsatt, som ger association till den médnniska som fardas.

Med begreppen yteffektivitet och resurseffektivitet kan man tydliggéra och kvantifiera
hallbarhetspotentialen for gang och cykel i staden. For att fanga hela forbrukningen av
stadens begransade markresurser. bor man ocksa beakta bade den plats fordonet
upptar i trafiken (dar hastigheten har betydelse for hur stor yta som gar at) samt hur
mycket mark for parkering som gar at.

[ folkhélsoarbetet anvands begreppet Aktiv transport, d.v.s. att forflytta sig i vardagen
med hjalp av fysisk aktivitet, fraimst gdng och cykling. (Johan Faskunger 2008) Den som
ror sig till fots, med cykel, leker eller pd annat satt ar fysiskt aktiv i staden dr beroende
av att de platser och strak som de ror sig i stodjer deras aktiviteter. Inom folkhalsoforsk-
ningen anvands begreppet stddjande miljéer. Dessa miljoer kan stimulera till 6kad trivsel
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och vistelse utomhus och dar mycket betydelsefulla for att stimulera fysisk aktivitet i
vardagen. Dessa miljoer ar en del av ett stérre sammanhang. De &r delar av ett landskap
med strukturer av bebyggelse, transportsystem och gronomraden. (Boverket 2013)

De begrepp som relaterats ovan samt i Bilaga 1 har som syfte att forsta, hantera och
berédkna trafik och transporter betraffande mangder och ekonomi. Hur begreppen leder
tanken kan bero pa vilket perspektiv man utgar fran, eller vilken tankefigur
resonemanget haller sig inom. Malet for samhallsplaneringen har enligt resonemangen i
Gestaltad livsmiljo mer 6verordnade livsmiljobegrepp som ledstjdrnor. Fardsétten gang,
cykel och kollektivtrafik hdnger alla samman i en resekedja och ar beroende av
valgestaltade, tillgdngliga och attraktiva stadsrum for att fungera och locka fler
manniskor. D& kan saval de halsobringande effekterna som fardsattens resurssnélhet ge
full utdelning,

Offentliga miljder— en liten reflektion

"Gestaltad livsmiljo” papekar att de offentliga miljéerna ar viktiga gemensamma rum i
samhallet av stor betydelse for manga manniskors vardag. De har manga
samhallsviktiga funktioner och kan bidra till gemenskap och tillhérighet och ar socialt
viktiga rum dar manniskor samlas och méter andra pa lika villkor. Ar den offentliga
miljon utformad med omsorg signalerar det dess betydelse. (prop2017/18:110 sid 51)

Allmdnna platser pé planlagd mark utgors av gator, vigar, torg, parker och andra
omraden, som enligt detaljplanen dr avsedda for ett gemensamt behov (1 kap 4§ PBL).
Dessutom dr allmédnna vagar och andra omraden som upplétits for allméan trafik och &r
tillgangliga for allmanheten offentlig plats enligt 1 kap. 2 § ordningslagen (1993:1617).
Vissa andra platser kan jamstallas med offentlig plats om kommunen beslutar sa i lokala
ordningsforeskrifter. I allmdnt medvetande jamstaller man snarast det offentliga
rummet med offentliga och publika miljder, dir allminheten har tilltrade. Aven t.ex.
platser i strovomraden och pd strander har en sddan laddning.

Den som gar och cyklar dr i hog grad beroende av det allménnas omsorg om de
offentliga rummen. Kollektivtrafiken flyttar in det offentliga rummet i fordonet - och blir
en arena for moten och att man kommer i kontakt med eller i varje fall ser och deltar i en
gemensam fiard med alla sorters manniskor. Bilen daremot tar oftast upp ett stort
utrymme i det offentliga rummet jamfort med vad foraren och eventuell passagerare
fyller upp. Man kan siga att privatbilen dr ett litet privat utrymme som far omkring i det
offentliga rummet, och dar forare och passagerare ar skyddade fran offentligheten.

Framkomlighet, konnektivitet, orienterbarhet, maskvidd, och genhet.
[ figur har intill (fran sid 25 i Boverket: "Planera for rérelse”) redovisas nagra viktiga

begrepp for gang- och cykel. Maskviddsbegreppet ar inte bara tillampligt inom
stadsdelen och for vissa kopplingspunkter mellan stadsdelar. Fran ett rattighets- och
jamlikhetsperspektiv ar det dven angelaget att anvanda maskviddsbegreppet pa mer
overgripande skalnivaer. I fotgangarprogram respektive cykelprogram kan kommunen
ange onskvard storsta maskvidd for framkomlighet i stadsbygden med dessa fardsatt via
genomgdende respektive lokala nat.
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FAKTA: ANVANDBARA BEGREPP | PLANERINGEN  Orenterbarhet
Tydiga och overbickbara offentiiga rum gor det iSttare for

Har isar vi ndgra begrepp som kan som att sg odh trygga, siiva odh attraktiva
parametrar for besiriviing som analysverityg for att fAnga fardvagar & starkt L d on rharhet. Det galler
kvaliteter och brister | befintig m§o samt i planenng och att i planenng och byggande ta tilvara och utvedda siktinger
genomforande. och vyer som ger rumsiga sammanhang och kopplar ihop

motesplatyer, strdk och viktiga mpunkter | den byggda mijon.
Dessa sictinjer och vyer & vilaiga for att kunna onentera sig,
fa g och d vagval. En god
onenterbarhet bidrar til att man latare kan 1352 av sina nir-
mifoer och identifiera sig med dem. En god vagwisning ar odesd

Genhet mycket viktig och strdk med ging- respektive cykeitrafik kan
Smarta forhindelser som nte & lngre an nodvandgt gor géma f3 egna namn, det betyder mycket | den mentala bilden
glende och cyklande mer attraktivt. Genhet piverkar bide av staden. “Den mentala kartan” & det namnsatta, det vi
restid och avstnd och det kan avgora beslutet att g4 eller berattar om och refererar tll, men i dag & det ofta blarnas
cykla (L r, 2009). Det & skifa sig gator och vagar som dominerar det namngivna. Sivil tydig

frén det faktisia odh uppie g av geog avstind som tdsavstind kan forenida

sevarde (Geh, 2010). Gerhetmats lorkret som kvotenmeln  valet av fircvdg,
fagelvagen och det faldiska avstindet och anges som ett
numernskt varde.

Maskvidd
A ol lany o iettnat, ett ging
Konnektivitet & ett varde pd hur manga kontakter ett strdk har  nateler ett cykelvagsnat, kallas maskvidd. Stor maskvidd
gentemot andra strdic - ju fler koppingar till kengliggande nar- nnebar att det & Bngt tll nasta lank eller strik och ften
mioer, desto hogre konnektivitet. Om strlicen Bgger ratt i maskvidd att det finns god mofighet tll att hitta altemativa
forhdlande &1 Ade och m bir det lattare vidgar och visa en gen forbindelse. Ett finmaskigt nt ger
att g8 och cykia. Leta upp felande Wnkar detta oth i det dagiga cydandet och gdendet.
och fortind dem. Rler kontakter Okar antalet valmoligheter g kovidd gor den ger f gl for
vilet skapar en storre genhet och kan di il och gende tydig Bsom mofigheten att fritt valjs vag
tryggheten eftersom det gir att vala olika vager pé dagen genom landskapet oavsett start- och maipunia. For att gdng-
ve kvalien. Beg wvid Space ot cykelresan ska bl Bka gen eller genare an bikesan mdste

cykel och gingnitets maskvidd vara ka med elier mindre 8n

bindtets. En forutséttning for att gatunatet ska fungera bra for

fotgangare och cyMister & att & tlagom stora. Helst

inte stome an B0x80 och inte mer an 120x120 meter (White

Arkitekter, 2011). Maskvidden pdverias ocksd av topografin |
1 ett fackt k i

tet vara stbmre an i mer kuperat landskap.

LB N NN RN RN NN NN R R IR RN I LI B BB BB BB LA I

Figur 2: Frdn sid 25 i "Planera fér rérelse” (Boverket 2013)
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Géendes och cyklisters tidsforluster behéver uppmarksammas, vilket ocksa gor den
gaende mera likvardig med andra trafikantgrupper. Jamfér med hur styrande resone-
mangen om netto-nuvardeskvot har varit for att motivera investeringar i utbyggnad av
vagnatet. Under ett drygt halvsekel har omvéagar for gdende och cyklister skapats nar
trafikleder byggts ut, en ackumulerad strukturell brist i landskapet om man utgar fran
gaendes och cyklisters generella framkomlighet.

Ett sldende exempel pa hur modern transportinfrastruktur och méanniskors upplevelse
av bl.a. trafikens farlighet har begransat rorelseutrymmet i moderna stader ar att se pa
hur barns aktionsradie har férdndrats. Pa bilden nedan visas hur barnets rorelseradie
férandrats mellan generationerna i en familj.

Tim Gill, barnrdttsaktivist i
England, beskriver utveck-
lingen genom sin familj.

Pa 1920-talet fick hans far
som 8-dring ga sjdlv genom
hela Sheffield, ndstan en mil
till sjon for att fiska. Tim Gill
fick som 8-dring pa 1950-talet
sjdlv gd 1,5 km ut i skogen och
leka. Hans dotter fick som 8-
dring pd 1970-talet g 800 m
sjdlv till simhallen. Hans barn-
barn som dr 8 dr pd 2010-talet
far bara ga till slutet av gatan,
ungefir 300 meter.

Denna utveckling dr generell
éver hela vistvdrlden och
beror till stor del pd den 6kade
biltrafiken, brist pd sdkra
gdng- och cykelvdagar och
fordldrars upplevda oro. Detta
gor att narmiljon vid hem,
skola och férskola blir vildigt
betydelsefulla utemiljéer for
barn och unga.

Figur3 Barns och ungas méjligheter att rora sig fritt har minskat drastiskt det senaste
drhundradet Pd bilden ovan, efter Tim Gill, beskrivs fordndringen i rérelsefrihet mellan
olika generationer i samma familj (Boverket 2015)

Framkomligheten i staden paverkas dven i det traditionella gatunatet av trafikrummets
utformning. Tidsforlusterna upptrader i olika detaljeringsgrad - en fraga ar t.ex. hur
gaende och cyKklister kan prioriteras vid signalreglering i korsningarna. Men dven
utformningen av korsningar kan diskuteras utifran denna aspekt. Forutom att den
gdende maste passera tva gator for att komma till motsatt horn, sd méste man i
allmanhet vid varje passage av en korsande gata vika av fran och vanda tillbaka till sin
raka ganglinje om man ar pa vag framat, eftersom gatuhdrnen ar rundade for att
maojliggora en viss hastighet med bil. I de flesta gatukorsningar maste man gora en
avvikande krumbukt fran sin naturliga ganglinje, och man far vinta ldnge pa sin tur i
ljusregreglerade korsningar. (Se Gehl ] 2010 sid 253 - 255)
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Hastighet i gaturummet
Hastigheten for motorfordon dr avgorande for gaendes och cyklandes tillgianglighet till

samt trygghet och komfort i stadens gaturum. 30 km/tim anses som brytpunkten for nar
det blir allvarliga foljder for de oskyddade trafikanterna vid kollisioner med bilar.
Tillaten hastighet paverkar dessutom gatunatets kapacitet. Vid 1ag hastighet kan ett
jamnt flode héllas utan onédiga luckor.

Trafikanalys har pa regeringens uppdrag studerat effekterna av sankt bashastighet i
tattbebyggt omrdde, ungefiar samma sak som tétort (Trafikanalys Rapport 2017:16). Man
foreslar att rekvisitet angadende fordons "framkomlighet” i Trafikforordningen (3 kap
17§ TraF) byts mot "tillgdnglighet” vilket avses ”..stdrka kommunernas méjligheter att
sanka hastigheten for att underlatta for gdende och cyklister och for att dstadkomma en
attraktivare tryggare och sikrare stadsmiljo”. Vidare foreslds att bashastigheten i
tattbebyggt omrade sdnks i hela landet till 40 km i tim, kombinerat med méjligheter for
kommunerna att bade hoja och sanka hastigheten i olika gatuavsnitt. En forutséttning
for att forslaget ska ge onskvarda effekter sags vara att kommunerna med stod av lokala
trafikforeskrifter sanker hastigheten ytterligare pa vissa gatuavsnitt. For att underlatta
detta foreslas fortydligade nationella riktlinjer, vilket man menar skulle underlatta for
kommunerna att genomfora sadana ytterligare sankningar i delar av tatorten.

Trafikanalys studerade ocksa alternativet 30 km bashastighet med motsvarande mojlig-
heter for kommunerna att hdja och sanka hastigheten, men menade att detta skulle
medfora forsamrad framkomlighet samt storre kostnader for kommunerna for att
anpassa gaturummet.

Fragor om livfullare, attraktivare och tryggare stadsmiljo med lagre ljudniva har ingatt i
overvagandena. Man har dven tagit upp vardet av att korsa gatan och enklare kunna na
butiker och andra publika lokaler i bottenvéningarna, samt ett resonemang om att 30
km /tim som bashastighet dven skulle 6ka andelen som gar och cyklar och darmed ha
positiva halsoeffekter och klimateffekter. Daremot verkar man inte ha diskuterat paver-
kan pa markkonsumtionen for infrastruktur i en stadsbygd dar konkurrensen 6kar om
mark for alla de funktioner som tillsammans bildar en hallbar stadsvav.

Om man konsekvent tillimpar principen om likvardiga mobilitetsforutsattningar for alla
fardsatt, och lagger till fordelarna med yteffektivitet vid ldgre hastighet samt 6vriga
ovanndamnda positiva effekter, sa framstar kravet pa generell hastighetsbegransning till
30 km/tim i tdtortsmiljo med blandtrafik som rimligt, i varje fall vart att analysera
djupare. Se dven kommentarer i avsnitt 4 om detaljplanereglering.

o o Lo N ¢ [ o
0 O O & O O
km/h o ox o o o o
s - bilar kopplat till hastighet enligt
20 O N Of O 8 O ”Cykglstaden”
o PR (White mfl. 2011)
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2 Planering enligt plan- och bygglagen (PBL-planering) och systemen for
transportinfrastrukturplanering

Olikheter mellan PBL-planering och transportinfrastrukturplanering
[ kunskapsoversikten “Samordna planeringen for bebyggelse och transporter

(Boverket 2013a ) redovisas regelverken kring planering av transportinfrastruktur
respektive PBL. En kort sammanfattande kommentar kring systemens karaktiar med
utgangspunkt fran den rapporten bifogas i Bilaga 2. Nedan kommenteras nagra olikheter
mellan infrastrukturplanering och kommunal planering,

”
L

Planeringssystemen enligt PBL och for infrastrukturutbyggnad har olika karaktér och
inriktning. En stor statlig organisation (myndigheten Trafikverket) med uppdrag att
utveckla och underhalla den statliga transportinfrastrukturen méter kommunerna med
ansvar for hela samhallsutvecklingen inom sina granser. Den statliga fysiska vag- och
jarnvagsplaneringen hanterar linjara strukturer "fran ax till limpa” och i den kommunala
yttackande planeringen enligt PBL sammanvags alla intressen och olika aktorers
onskemal om bebyggelse och naturresurser. Numera erbjuder lagstiftningen mojligheter
till samordning mellan vagplaner, jarnvéagsplaner och detaljplaner, bade av processer
och plandokument. For att smidigt kunna f3 till stdnd sddan samordning kravs kunskap
och medvetenhet hos alla berorda aktdrer om bada systemen och en aktiv stravan att
samverka under planprocesserna med start i de tidiga mer informella skedena. De
formella planerna behover ocksa stod i sidodokument av typen avsiktsforklaringar,
gestaltningsprogram och genomférandeavtal.

Boverket tog i samband med introduktionen av en ny sammanhallen planeringsprocess
for vagar och jarnvégar initiativet till en kunskapsoversikt for att utifran ett PBL-
perspektiv tydliggora hur de olika reglerna och planeringssystemen kan fungera tillsam-
mans (Boverket 2013a). Omsesidig forstaelse ar en forutsattning for samverkan. Varje
medarbetare i en organisation bygger inom sig upp en personlig referensram utifran
vederbdrandes utbildning, verksamhet och kontakter. I organisationen skapas en kultur,
som utgdr fran de gemensamma erfarenheterna. Genom aktiv samverkan och dterkom-
mande dialog kan en forstaelse for kulturerna hos medverkande fran andra organisa-
tioner dstadkommas och hallas levande. (SATSA 2011)

Vaglagens ansvar galler det allmadnna vagnatet. Allméan vég ska vara till for “allméan
samfardsel”, vilket historiskt sett har inneburit motortrafik, den typ av trafik som kunde
sagas vara interregional. Staten ikldder sig som vighéllare ansvar for en stor del av det
allmdnna vignatet, men flertalet kommuner ar ocksa vaghéllare, inom del av kommunen
eller inom hela kommunen. Staten kan dock vara vaghallare for vissa viktigare allménna
vagar inom de kommunala viaghallningsomradena. I stadsmiljo dar statliga vigar passer-
ar kan ansvaret vara delat (statskommunala véagar). Enligt ovan har det statliga
"atagandet” alltsa avsett interregional motortrafik, medan saval lokalt genererad motor-
trafik som gang- och cykeltrafik har ansetts vara ett lokalt intresse, som ska bekostas av
kommunen. Den storsta vaglangden i riket utgors av det finforgrenade nitet, enskilda
vagar, som har liten trafik. I landskapet star de dven for framkomlighet for gdende och
cyklister. Enskild viag med statsbidrag upplats for allmén trafik, varvid ett kriterium kan
vara att vagen ar viktig for cykeltrafik. (se vidare avsnitt 3 under "Var kan man ga och
cykla”)
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Staten dominerar 6ver planering, byggande och forvaltning av landets infrastruktur
(drygt 60 mdr/ar under kommande 10 ar) och kraften i detta samlade pakets paverkan
pa samhéllsutvecklingen kan inte 6verskattas. Den kommun far jackpot, som lyckas fa
statlig finansiering till infrastrukturutbyggnad i ett lage som sedan kan trafikforsorja
nya bostader. Trafikverkets uppdrag ar tudelat- dels medverka till omstallningen mot
ett mer hallbart samhalle, och samtidigt férsorja en viaxande transportsektor med ny
infrastruktur. Den inneboende logiken i planeringen for investeringar i transportinfra-
struktur (atgardsplaneringen) riskerar att skapa en slagsida mot stora projekt, som ofta
blir kommunala symbolprojekt. Alla de mindre atgarderna, som successivt kan bygga
mer hallbara strukturer likvardigt for alla fairdmedel ar inte lika latta att 6verblicka och
far inte samma utrymme i diskussionen.

PBL-planeringen har ingen direkt koppling mellan statlig och kommunal niva. Staten har
inte heller nagra direkta finansiella medel kopplade till att havda de statliga intressena. |
vissa fall kan formedling mellan statliga intressen som hanteras i PBL, t.ex. bevarande-
intressen, fullféljas med finansiella insatser, men det sker via flera led och flera statliga
huvudmaéan med olika uppdrag och agendor. Det ar stor skillnad mot det nyss relaterade
linjara sambandet for planering finansiering och byggande av statlig transportinfra-
struktur. Assymetrin mellan systemen balanseras i viss méan av 6vergripande gemen-
samma samhéllsmal som klimatmalet och miljémalen, samverkan och samordning, samt
kompletterande statliga dtgarder som berdr transportinfrastruktur och stadsutveckling.

VTI foreslog 2012 (VTI 2012) att fyrstegsprincipens tva forsta steg ska hanteras av
Trafikanalys, som redan har rollen av att fristdende stimma av utvecklingen mot de
transportpolitiska mdlen mm (angdende fyrstegsprincipen, se Bilaga 2).

[ sammanhanget bor ocksa ndmnas tillfilliga statliga satsningar (arsvisa eller paket for
nagra ar) som omfattar atgarder som sarskilt gynnar omstéllning till ett hallbart sam-
halle utan klimatpédverkan. Satsningspaketen som ofta berort transportinfrastruktur har
administrerats via Miljodepartementet. De har bendmnts KLIMP, LIPA, bidrag frdn
Delegationen for Hallbara Stader. Det senaste paketet, "Stadsmiljoavtal” kommenteras
nedan. Statliga bidrag till stadsutveckling och moétesplatser i det offentliga rummet
formedlas aven av Boverket och via kulturdepartementet. (Boverket 2018b, Statens
konstrdd 2018, Kulturradet 2018)

Stadsmiljéavtal - helhetssyn pd gestaltning av stadsmiljon i arbetet med hallbara

transporter?
Det senaste paketet dr Stadsmiljoavtal, som startade 2015 i efter forslag i betdnkandet

Fossilfrihet pa vag, SOU 2013:84, inspirerat av norska exempel. Ett stadsmiljomal fore-
slogs da som utgangspunkt. Stadsmiljoavtalen finansieras sedan 2018 via Nationell plan
for transportsystemet (1 miljard kronor per ar). Arbetet utgar fran miljokvalitets-malet
God Bebyggd Miljo och beror utbyggnad av kollektivtrafikanldgg-ningar samt i senaste
omgangen med beslut varen 2018 dven cykeltrafikanlaggningar. I den ansoknings-
omgang som nu pagar t.o.m. 1 mars 2019 ar dven godstransporter inkluderade. Tanken
med stadsmiljoavtalen dr enligt utredningen att de ska vara pilotprojekt och fungera
som exempel for andra kommuner, pa samverkansatgarder for att driva pa stads-
utvecklingen i héllbar riktning.

Staten &tar sig att laimna bidrag genom Trafikverket till ovanndmnda anldggningar och
kommuner och/eller regionala organ bidrar med minst 50 % samt svarar for vissa
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motprestationer. Enligt Trafikverkets redovisning ska de sokande dels visa att
anldggningarna ingar i en genomtankt helhet for stadens utveckling med 6versikts-
planeringen som grund, dels ata sig att genomfora vissa motprestationer sdsom
bostadsutbyggnad i kollektivtrafiknara ldgen. Denna konstruktion ger maojlighet for
staten att mer djupgaende paverka kommunens arbete med stadskvaliteter 4n vad PBL-
systemet i sig erbjuder. (Trafikverket 2018a)

Av presentationen pa Trafikverkets hemsida att doma verkar det dock inte som om
riksdagens antagande av propositionen om gestaltad livsmiljo hittills har fatt genomslag
i den fortsatta utformningen av arbetet med stadsmiljéavtalen. Enligt riksdagsbeslutet
har "de statliga myndigheterna ett ansvar for att agera forebildligt for att bidra till
hallbara gestaltade livsmiljoer”. Det saknas en adressering till det viktiga gestaltande
perspektivet med tydliga och specifika krav pd hur man ska visa sin ambition om saval
hansyn till stadsrummen och landskapet som helhet som omsorg om detaljerna.

[ ett sddant arbete ligger att se till att gestaltande ambitioner halls levande genom hela
planeringsprocessen sa att nya leder och platser verkligen blir omsorgsfullt gestaltade
med forankring i natur- och stadslandskapets topografi och ger dem som fardas och
vistas dar upplevelser av platsens identitet och arkitektoniska varden. Saval hansyn till
stadsrummens karaktdr och landskapet som helhet som omsorg om detaljerna ar
extremt viktiga nar man i stor utstrackning arbetar i befintliga miljoer. Slaget om
stadskvalitet avgors slutligt i den lilla skalan (Gehl ] 2010), men utan medvetenhet om
detta pa alla nivaer ar det risk att nya lager "trafikapparat” tar over.

[ var teknik- och nyttofixerade fixerade tid dr det tveksamt om honnérsordet "héllbar
stadsmiljo” racker som kriterium for att den gestaltande blicken och om perspektivet pa
utformningen far det utrymme i processen som behovs. Mélet att skapa genuint goda
stadsrum for alla ménniskor att uppleva "i 6gonhdjd” och narkontakt med omgivningen
anges indirekt men utan att precisera gestaltningens roll. Det ar fortfarande ett fatal
kommuner som arbetar med arkitekturprogram eller arkitekturpolicy. Arkitektkompe-
tens i tillracklig omfattning saknas ofta. Att sarskilt adressera frdgan om gestaltning av
stads- och gaturummen i samband med stadsmiljoavtalssatsningen skulle darfor ge en
viktig signal om fragans betydelse.

Kunskap om landskapet
Byggnader, gronomraden och vagar ar alla delar av en storre helhet - landskapet. Det

omger oss nar vi star pa marken, sitter pa cykeln och promenerar genom stadsbygd och
landsbygd. Att ta sig fram fér egen maskin genom landskapet ger darfor narkontakt med
landskapet och tillgéng till dess kvaliteter, och tillgang till landskapet har betydelse for
hur mycket vi rér oss. Har finns spar fran alla tider inlagrade och landskapet dr den
grundlaggande forutsattningen for hur den plats man befinner sig pa har utvecklats.
Platsen, staden och landskapet befister och formedlar identitet och tillhérighet. Genom
den egna rorelsen i landskapet forstarks landskapsupplevelsen. (Boverket2013)

[ Europaradets landskapskonvention som Sveriges riksdag har ratificierat 2011sags
bland annat:

"Medlemsstaterna.... erkdnner att landskapet dr en viktig del av mdnniskornas livskvalitet
overallt: i stadsomrdden och pd landsbygden, i savil vanvdrdade omrdden som omrdden
med hég kvalitet, savdl vardagliga omrdden som omrdden som anses vara sdrskilt
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vackra....” (Riksantikvariedmbetet 2018)

Kunskap om landskapet, dess varden och utvecklingspotential dr grundlidggande for all
markanvandningsplanering, och en gemensam grund for saval den kommunala
planeringen som planering for transportinfrastruktur. Boverket tar t.ex. upp
samordning av planeringsunderlag. (Boverket 2013a)

Trafikverket har drivit projektet "Landskap i langsiktig planering” i samverkan med
Boverket, RAA, Naturvardsverket m.fl. statliga myndigheter och regioner for att utveckla
en metodik for att i tidiga skeden ta fram gemensamt 6vergripande planeringsunderlag,
integrerade lanskapskaraktdrsanalyser ILKA, for att kunna géra miljobedémningar i den
langsiktiga infrastrukturplaneringen. (Trafikverket 2017, Trafikverket 2018)

Arbetsmetoden innebar medverkan fran olika kompetenser under gemensamma
faltstudier och analyser med syfte att "skapa en beréattelse” om landskapet som ar
forankrad i landskapets form och topografi, tidsdjupet och ekologin. "Hur uppfattas
landskapet idag? Varfor ser det ut och fungerar som det gor? Vilka olika karaktars-
omraden kan vi definiera och vad utmarker dem?” ar fragor som den gemensamma
beskrivningen ger svar pa. Med denna som grund kan man gemensamt bedoma
landskapets utvecklingstendenser, kdnslighet och potential utan att splittra upp
bedomningen i de amnessektorer som ar gingse i arbetet enligt bidde PBL och
miljobalken. Metodiken syftar till att inte bara undvika skada i samband med tankta
exploateringar utan ocksa att finna mojligheter att patagligt forbattra vissa miljoer dar,
och att i arbetet involvera dem som bor och verkar i trakten. I stillet for att som i
traditionella underlagsmaterial bygga upp en kunskap utifran avgransade
vardeomraden dar paverkan av en exploatering pa de olika vardena kan beskrivas,
forsoker man bygga en kunskap som innebar helhetsforstaelse for landskapets innehall,
sammanhang och processer. Utifrdn denna kunskap kan mal sattas for hur landskapet
bor paverkas.

Under projektarbetets gdng har man kommit fram till att landskapskaraktirsanalyser av
storre landskapsavsnitt erbjuder underlag for samtal och arbete med hela bygders
utveckling och bor “agas” och forvaltas av regioner och kommuner. Under 2018-2019
pagar ett arbete i Kronobergs ldn dir ILKA-metodiken for integrerad landskapskarak-
tarsanalys anvands tillsammans med omvérldsanalys av de viktigaste utmaningarna,
kulturgeografisk analys samt ldnets regionala planeringsatlas.

Med denna metodik blir kunskapen om landskapet en sammanhangande berattelse som
kan fungera som en neutral arena for forutsattningslésa diskussioner om framtida
utveckling med deltagande av skilda aktorer. Denna typ av kunskapsunderlag har ett
givet varde som underlag i 6versiktsplanering och olika planeringsuppgifter med
anknytning till transportinfrastruktur likaval som till ny bebyggelse i tatortsranden eller
pa nya omraden. Den bor dven kunna anpassas till stadslandskapet. Jfr metodik for
platsanalyser /ortsanalyser. For gang- och cykelforbindelser inom och mellan stadsland-
skap, dar kontakt med landskapet ger ett séarskilt varde till fairden framstar underlag av
denna typ som angeldgna. Med utgangspunkt fran den oversiktliga geografiska nivan
kan ocksa kunskapen om landskapsavsnitt fordjupas mer i detaljskala.
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3 Gang, cykel och rorelse som planeringsfraga

Var kan man gd och cykla? (Boverket 2013 sid 22-23)

Det statliga vagnatet ska enligt definitionen pa vag framst vara till for motorfordon.
(Barkelius ], Glans Jonsson 2017)

De allménna vagarna ar enligt tradition till for den allménna samfardseln, d.v.s. alla
transportsatt. Darmed finns "en underforstadd skyldighet for Trafikverket att halla en
allman vag 6ppen for alla transportsatt” (SOU 2012:70 s. 265) Rattigheten att ta sig fram
for bade cyklister och gdende samt andra langsamma fardsatt ar en viktig princip i
Sverige (Jfr avsnitt 1 om allemansrdtten).

Det ar alltsa tillatet for alla att ta sig fram per gang och cykel pa vigrenen pd allmén vig
(utom pa motorvagar och motortrafikleder och dar det i 6vrigt ar forbjudet enligt
sarskilt beslut av lansstyrelsen, t.ex. Olandsbron). Samma sak giller enskild vig med
statsbidrag. Pa 6vriga enskilda vagar och stigar kan bade fotgédngaren och cyklisten ta sig
fram med stod av allemansratten. P4 6vriga vagar och stigar samt i terrangen kan man
ga och cykla om man foljer de hdansynsregler som foljer av allemansratten.

Dar det finns trottoar, gangbana, cykelbana eller cykelfalt ska respektive gaende och
cyKklister fardas dér, men i vissa fall far cyklister dessutom fardas pa kérbanan. I nya
regler fran hosten 2018 far cyklar utokade rattigheter och man tydliggor vajningsplikt
mellan gaende och cyklister m.m. utmarkning mm. Inom planlagt omrade géller lokala
trafikforeskrifter som omfattar allméan platsmark. Typen av allmén platsmark definieras
i detaljplanen och kan avse bade mark for blandad végtrafik och uppdelning med olika
ytor for olika fardsatt, respektive uppehallsomraden och parkering. (Se vidare i avsnitt

4

Reell tillgianglighet innebar ocksa trygghet och trafiksdkerhet, d.v.s. att en viss standard
finns. Standardnivan satts samman av vigrummets/gaturummets bredd och
utformning, kdrbanans och viagrenens bredd samt omfattningen av biltrafik och
hastighet. Detta kan regleras med stéd av VGU (Vagars och gators utformning) och
hastighetsregleringen, men dven utifran kommunens bedomningar fran plats till plats.
Kommunen kan ocksé i ett dokument som fogas till 6versiktsplanen eller i
gestaltningsprogram for ett omrade ange principer for hur olika gaturumstyper
utformas. Framkomligheten till fots och cykel i den byggda miljon och i det omgivande
landskapet kan vara starkt begransad pa grund av prioritering av biltrafiken, sarskilt pa
och i ndrheten av trafikerade vagar. Allmdnna vagar som byggts om till 2+1-vagar
skapar en barridr for den gaende eller cyklande. Dessa och manga andra végar har ocksa
begransad vagren som inte mojliggor cykling eller gdende.

Man gar och cyklar alltsd pa mark med olika juridisk status och dar forutsattningarna for
planering och utbyggnad av nitet varierar. Tillganglighet inom kvartersmark for gaende
och cyKklister ar inte sjalvklar om man inte har drende till fastigheten, det beror pa typ av
fastighet och kvartersmarkens utformning.

Plats for att ga och cykla ar ett allmént intresse:
Viktiga samhallsintressen, de sa kallade allmédnna intressena som behandlas i 2 kap PBL

far en sarstallning i planlaggningen genom att de behandlas i hela kedjan av planering
och overvaganden enligt PBL som leder fram till den byggda miljon.

Kommunen ska genom stéllningstaganden i 6versiktsolanen tvdliggéra hur de allmanna

359

Bilaga 6



Bilaga 6 SOU 2019:17

20

intressena ska tolkas och hanteras i detaljplanering och bygglovgivning (PBL 3 kap 2 och
4 §§). Har tas t.ex. "Andamalsenlig struktur” upp, ett av flera allménna intressen med
baring pa ett halsosamt liv i vardagen. Av 6versiktsplanen ska bland annat framga hur
kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hansyn till och samordna
oversiktsplanen med relevanta nationella och regionala mal, planer och program av
betydelse for en hallbar utveckling inom kommunen (PBL 3 kap 5§ 4.). Har ingar bade
trafikpolitiska mal, folkhalsomal, miljomal och arkitekturpolitiskt mal.
Oversiktsplaneutredningen (SOU 2018:46) har foreslagit viss férandring.

PBL har en allmangiltig karaktar for att tolkningen av bestimmelserna ska kunna
forandras med samhallsutvecklingen och kunskapen om olika foreteelser i samhallet.
Det finns t.ex. inte preciserat vilka fardsatt man ska prioritera, och gdngvagar,
cykelvdgar och kollektivtrafik ar inte sarskilt utpekade som allménna intressen.

De allménna intressena anges i PBL:s 2 kapitel. Planerade forandringar av den fysiska
miljon ska uppfylla kraven pa hushallning med mark och vatten och kraven pa
hallbarhet utifran ekonomiska, miljomassiga, sociala och kulturella aspekter. I kapitlet
redovisas utgdngspunkterna fér bedémningar av vad som ar en lamplig mark- och
vattenanvandning, hdnsyn som ska tas och kvaliteter som ska frdmjas. Darefter anges
hdnsyn vid lokalisering av bebyggelse, sedan bestimmelser om de enskilda
byggnadsverkens placering och utformning samt slutligen vilka sdrskilda krav som ska
beaktas vid planldggningen och prévningen av lov i sammanhallen bebyggelse.

En planering for hallbara livsmiljoer dar gang och cykel samt en utemiljé som stimulerar
till rorelse och fysisk aktivitet ar i linje med flera av de allmédnna intressena som riaknas
upp i 2 kap 3§ PBL liksom med de ovan angivna nationella malen. De sarskilda kraven pa
utformning i omraden med sammanhallen bebyggelse tas ocksa upp i 2 kap 7§ PBL dar
det anges att hdnsyn ska tas till behovet av Idmpliga platser for lek, motion och utevistelse
inom eller i ndra anslutning till omrdden med sammanhdllen bebyggelse som allmént
intresse, liksom gator, vdgar, torg, parker och andra grénomrdden samt majligheter att
anordna en rimlig samhdllsservice och kommersiell service.

Sjalva funktionen gang och cykel ingdr i PBL:s begrepp "kommunikationer” liksom i
gatumark och allmén plats. Anvandningen av allmén plats kan preciseras, t.ex. gdng och
eller cykelvég. (4 kap 6-13 §§ PBL) Nara sammanbundet med attraktiva gang- och cykel-
vagar och mojligheter till rorelse i vardagen ar ocksa parker och gronomraden samt
platser for lek, motion.

Allméanna intressen enligt PBL ska vdgas mot varandra och det &r kommunen som har
huvudansvaret for att de allmanna intressena tydliggors och beaktas, nar besluts-
fattarna vager styrkan i olika intressen och ansprak mot varandra. De allmanna
intressena ar allmant formulerade och kommunen ska i det enskilda fallet avgora vilka
intressen som &r relevanta att ha med i bedomningen. [ de rattsverkande besluten om
detalj-plan och om bygglov ska de allmédnna intressena viagas mot enskilda intressen.
Forarbetena betonar de allmanna intressenas langsiktighet och vikten av att
ekonomiska svaga intressen inte missgynnas, vilket torde ha baring pa friyta, gang- och
cykelforbindelser liksom cykelparkeringar.
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[ PBL:s forarbeten anges ”..en bestimmelse om att planlaggning skall framja en fran
allméan synpunkt lamplig utveckling innebar bl.a. att 1angsiktiga och gemensamma
intressen ska tillvaratas. Enskilda intressen bor inte fa hindra en utveckling som fran
allman synpunkt bedéms vara betydelsefull. Av sarskild vikt ar att ekonomiskt svaga
intressen betraffande markanvandningen inte missgynnas i forhéllande till
exploateringsintressen som drivs av ekonomiskt starka grupper i samhallet...” (Prop.
1985/86 sid 112) Utover ovannamnda 6vergripande regler finns vissa preciserade
sarskilda krav pa bebyggelsens och tomters utformning (avsnitt 4 sid 31-30).

Systemsyn
For att astadkomma sammanhangande gena och attraktiva gang- och cykelvagnat

behovs dels aktiv planering genom regionala och kommunala cykelplaner. Dessa kan ge
underlag till oversiktsplanen eller ingd i den. P4 kommunal niva star de ocksa i ett
samspel med trafikstrategi och eller trafikplan. Poidngen med dessa yttackande planer ar
att de behandlar ett geografiskt omrade fran ett systemperspektiv. De ska hantera och
analysera tillgdngligheten i den befintliga strukturen och lokalisera dtgardsbehov av
olika slag som kan forbattra tillgingligheten och kvaliteten i cykelndtet med utgangs-
punkt i de olika cyklistgruppernas behov och relevanta malpunkter. Pa systemnivan ar
det ocksa angelaget att hantera noderna, dar vaxling mellan olika fardsatt sker. Vilka
krav stalls pa dessa, bade de trafikala och logistiska dar maximal tillganglighet ska
uppnas for alla fardsatt, men med prioritering av gdng och cykel. Samtidigt ska de
funktioner som behévs i noderna lokaliseras med en genomténkt prioritering.

Aven maskvidden i nitet, utifrdn malsattningar om generell tillgdnglighet bér hanteras
pa systemniva Det ar ju endast de viktigaste malpunkterna som kan definieras, men den
gaende och cyKklisten, sérskilt barnet har en dnskan att upptédcka och prova att ta sig
fram overallt.

Ett tillgdngligt gent och anvandbart cykelnat kan utvecklas bade genom att forbattra den
befintliga strukturen (saval separerade cykelvigar och cykelleder som forutsattningarna
for att cykla i blandtrafik, t.ex. genom hastighetsreglering), och genom att skapa nya
gena och attraktiva cykelforbindelser med utgangspunkt i de olika cyklistgruppernas
behov. Aven gangférbindelserna bér ses i en dvergripande skala, dar anknytning till
gena och attraktiva strak genom staden och tillganglighet till omgivande landskap véxlas
over i omradets mer finférgrenade nét.

[ den systeminriktade planeringen identifieras 6vergripande cykelstrak och gangstrak,
samt saknade ldnkar som behovs for att lanka samman strak av olika dignitet och med
olika huvudfunktion, t.ex. snabbt pendlingsstrak respektive ett trivsamt rekreations-
strak osv. Den systeminriktade planeringen bor dven ta upp dessa forbindelsers avsedda
juridiska status, d.v.s. 6nskvard huvudman och vilken ytterligare planering och andra
beslut som behovs for att de ska bli mojliga att genomfora. Det géller fragor om
vaghallarens tilltrade och hur det kan sakras langsiktigt.

Sarskilda program och planer fér gdng och cykel

Ett fotgdngarprogram kan vara som ett betydelsefullt steg mot att fotgangarfragorna tar
plats i stadens planering och trafikkontorets m.fl. férvaltningars verksamhet pa mer
likvardiga villkor med andra fardsatt.
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I ett fotgdngar- eller cykelprogram ar det viktigt att ta avstamp i fotgdngarens och
cyKklistens villkor, storlek och sarbarhet och tydligt levandegora olika kategorier av
fotgangare och cyklister med sina skilda behov utifrédn hur snabbt eller langsamt man
ror sig, och vilken rumslig rackvidd man da har, liksom ens exponering for brister i
miljon. Forstaelse och inlevelse hos dem som arbetar med fragorna underlattar for att
astadkomma konkreta dtgarder pd alla de omraden i stadens verksamhet dér det
behovs.

Programmen och processen att ta fram dem har en viktig kunskapshéjande funktion for
alla de interna och externa aktorer som maste beakta fotgidngares behov och intressen
for att ambitionerna ska kunna genomforas i kommande beslut och dtgarder.
Genomgangen av fotgdngares forutsattningar, villkor och behov, dels generellt allmén-
manskligt, dels i planeringstermer och platsens forutsattningar maste darfor vara bade
gedigen och pedagogisk. Ett program brukar vara mer principiellt och hanvisa till t.ex.
kommande handlingsplan for prioritering mellan konkreta atgarder.

Ett viktigt resultat av att kommunen arbetar med ett riktat fotgangar- respektive
cyklistperspektiv i ndgon form av kan ocksd vara att man tillsatter cykel- respektive
gangansvariga. Sddana ansvarspersoner for respektive perspektiv ar viktiga for att driva
fragorna framéat och for att bevaka fotgangar- och cyklistintressena i alla beslut och
drenden som paverkar villkoren for de aktiva fardsatten! Samtidigt ar det viktigt att
bredda ansvaret till hela férvaltningen och gora standig aterkoppling till helheten i
stadsmiljon.

Program i PBL
For att véxla over till detaljplan fran 6versiktsplanenivan och fordjupning av

oversiktsplanen anvander manga kommuner olika informella plantyper for att hantera
strukturen i en skala som bade ger majlighet att forstd omradets inre uppbyggnad och
disposition samt kopplingarna till omgivningen. Den process som hor till 6versikts-
planen med ldng samrads- och utstéllningstid kan uppfattas som for tungrodd. Ett satt
att andd halla denna niva inom ramen for PBL-systemet kan vara upprétta ett plan-
program (ramprogram) som fungerar som gemensamt program for flera mindre
detaljplaner. (Jamfér SOU 2018:46 sid 192-194) Lansstyrelsen i Kronobergs lan pekar i
sitt yttrande over oversiktsplaneutredningen (Lst Kronoberg 2018) pa sin erfarenhet av
att dven om planprogram inte ar obligatoriskt anvander kommunerna detta infor detalj-
planeliaggning av storre stadsdelar for att klargora forutsattningarna for planeringen
tidigt och i ett storre sammanhang. (Se dven Boverket PBL Kunskapsbanken, Program till
detaljplan).

Planprogrammet kan gélla som en vision for framtida detaljplanearbete. Syfte med
planprogramsarbete ar att i tidiga skeden samla in synpunkter fran berérda
forvaltningar mm. I programmet tar man fram syftet med planen och avgor lokalisering
av funktioner och hur stora omraden och ytor som ska avsattas for bostader,
friomraden, skolor/férskolor med sina gardar, gronomraden och narmiljéer. Har
faststalls ocksa hur stor byggratt som planen medger och hur stora innergardarna ska
vara. Underlag om befintliga férhallanden, exempelvis landskapsanalyser och
vegetationsinventeringar tas fram, och programmet stams av mot rekommendationerna
i oversiktsplanen.
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Héar nedan och intill visas tvda sammanstéllningar fran "Planera for rorelse” (Boverket
2013, sid 45 och 50). Dér illustreras betraffande gang och cykel bade kopplingar till de
overgripande strukturerna och hur dessa ska landa och utformas och finférgrenas pa
marken i relation till bebyggelsen

i
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Figur 5
"Tdnk pd” - ruta om gdendet i planeringen i "Planera fér rérelse” sid 45 (Boverket 2013)
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"Tédnk pd” - ruta om cykling i planeringen i "Planera fér rérelse” sid 50 (Boverket 2013)

Nedan Figur 7

En matris fran "Gor plats fér barn och unga” (Boverket 2015) som redovisar olika
kvaliteter i den fysiska miljén pa olika skalnivder, det vill sdga geografiska sammanhang
och strukturer i staden, och hur de hdnger samman med de olika nivderna i PBL:s
planerings- och prévningsprocess
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4 Detaljplanera for att frimja gang, cykel och roérelse

Detaljplanenivan
Har diskuteras hur detaljplanering kan framja och langsiktigt sékra en stadsmiljo som

stimulerar till att ga och cykla m.fl. aktiva transporter. Vad kan sédkras i planens
utformning, vad behdver tas om hand pa annat sitt, vad ska bollas vidare till
bygglovskedet.

Dispositionen av omradet, tillgdngen pa friyta och kontakten med naturmark samt
utformningen av en intressant och attraktiv narmiljo som stimulerar till rorelse i
vardagen ar kvaliteter som i viss man kan sikras i detaljplanen.

Det sker en rad val i den fysiska planeringen nar omradesstrukturen laggs upp, pa
stadsdels- (ramprograms)- niva eller direkt i aktuellt detaljplanearbete, som galler hur
tillgangligheten for gang och cykel ska utformas, kopplingar till naturmark inom
omrddet och i omgivningarna och till en 6vergripande struktur av gdng- och
cykelférbindelser samt dessas anknytning till angoringsplatser taxi, hallplatser for
kollektivtrafik, noder med mojligheter till e-handels- och andra leveranser osv.

Hur stor del av den allmant tillgdngliga marken ska vara helt fri fran bilar, var kan viss
biltrafiktrafik tillitas och vilken karaktir ska “vanlig” gatumark ha. Aven i omriden dar
man stravar efter total frihet frdn motorfordon maste det finnas majlighet for viss
distribution, for taxi och for tillganglighet f6r ménniskor med funktionshinder, fér
fastighetsservice, hantverkare mm.

Principer for dessa monster laggs som beskrivits i avsnitt 3 i 6vergripande
plandokument. De kan sédkras i utformningen av detaljplanen, och befastes i bygglovet.
Atskilliga fragor kan inte direkt regleras med planbestimmelser men i
planbeskrivningen kan avsikten med utformningen tydliggoras, och hanvisning kan
goras till andra dokument.

Genom att ta stdd av riktlinjer i 6versiktsplanen, férdjupning av denna, tematiska tillagg
i form av transportplan, eller delar darav, fotgdngarprogram, parkeringsnormer,
arkitekturpolicy kan kommunen motivera att ta upp styrande detaljplanebestimmelser.
Det giller att behandla fragan tillrackligt precist for att fa verkan (se nedan betr syfte
mm) men utan att i onddan lasa upp friheten i detaljutformning. Nasta skede for
kommunen att paverka ar bygglovet, da bade detaljplanen och ovanndmnda dokument
kan ha betydelse. Fragor som lyfts i 6vergripande dokument som parkeringspolicy,
arkitekturpolicy mm eller i 6vervaganden i planprogram (ramprogram) med tillhérande
gestaltningsprogram, kvalitetsprogram el. liknande, men som inte direkt kan regleras
med bestdmmelser i detaljplanen kan, om detaljplanen ger hanvisning i beskrivningen,
anda fa tillrackligt stod for att tilldmpas i bygglovgivning. Nar kommunen dger
exploateringsmarken kan markanvisningsavtal och exploateringsavtal anvandas for
tydlig styrning i genomforandeskedet.

Pa oversiktsplaneniva och stadsdelsniva hanteras de 6vergripande strukturerna och
berérda allmdnna intressen, sdsom varden i landskapet, redovisas med principer for
avvagning. I detaljplanen regleras relationen mellan enskilda och allménna intressen
infor utbyggnad. Granser laggs ut for kvartersmark, gator och annan allménplats-mark,
vattenomraden samt kvartersmark. (Beskrivs i Engstrém C-J 2018, sid 27ff) Genom
detaljplanen skapas ramar for hur byggnader, gemensamma utrymmen, platser och
andra friytor far utformas och med detaljplanebestammelser kan kommunen sédkra vissa
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grundlaggande kvaliteter i den byggda miljon. Detaljplanen far dock inte vara mer
omfattande och bestimmelserna inte mer detaljerade dn vad som behévs for att nd syftet
med planen. (PBL 4 kap 30 och 32 §§)

Detaljplanens syfte
For att sdkra byggande av stadsdelar och bostadsomraden som framjar eller t.o.m. i

forsta hand prioriterar goda forutsattningar for gdende och cykling och rorelsemajlig-
heter i 6vrigt, ar det darfor ldmpligt att formulera denna avsikt i planens syfte. Jfr hur
man i PBL kunskapsbanken behandlar fragan om att ta in ekosystemtjanster i detalj-
planens syfte som huvudsyfte eller delsyfte. Det bor ga utmarkt att pa liknande satt finna
tillrackligt precisa formuleringar som kan fa genomslag i planutformningen. Jfr
Boverkets vagledning ”Ge plats for barn och unga” (Boverket 2015 sid. 59).

Stod for att formulera ett syfte med planen att bebyggelseomradet ska ge
forutsattningar for gdng- och cykeltrafik samt rorelsestimulerande vistelseytor ges som
ovan papekats i oversiktsplaneringen och andra 6vergripande dokument som
arkitekturpolicy, fotgangar- och cykelprogram m.fl. Fragorna kan utvecklas mer i detalj i
ett planprogram (ramprogram), eller ett gestaltningsprogram som tas upp i
planbeskrivningen.

Detaljplanens rackvidd
Detaljplanen giller under lang tid, och det som regleras i det ssmmanhanget ar gallande

aven efter utbyggnad. Dess bestammelser aktualiseras dock framst i samband med
lovpliktiga dtgarder. Nar detaljplanen utformas sker avvagning mellan att sdkra vissa
kvaliteter och att ge mojlighet till flexibilitet vid den slutliga utformningen av
bebyggelsen och infor nya behov i framtiden.

De senare aren har trenden gatt mot allt mer flexibla detaljplaner. Som komplement till
planbestammelser kan kommunen da styra med krav i markanvisningsskedet. I
markanvisningsavtal och exploateringsavtal (ndrmare kommenterade av Engstrém C-J
sid 32-33) kan darvid hanvisas till gestaltningsprogram och parkeringspolicy mm som
visar principer for vilka kvaliteter och funktioner som ska samordnas och gestaltas inom
omrddet. Dessa instrument dr en del av genomférandet. De ar civilrattsliga avtal utan
samma juridiska rackvidd som fastighetsrattsliga regleringar som
detaljplanebestammelser eller servitut. Om fastigheten 6vergdr till en annan dgare géller
de inte.

Man bor ocksa 6verviga hur precisa och detaljerade bestimmelser som behovs for att
detaljplanen ska ge stod for att prioritera gang och cykel vid framtida forandringstryck.

Hastighet och detaljplaneutformning

Avgorande for utformningen av stadsmiljon ar vilken hastighet som biltrafiken ska
tilldtas ha. En gatumiljé som utformas for blandtrafik pa de gaendes och cyklandes
villkor ger méjligheter till attraktivt stadsliv for vistelse. Genom utformningen av
gaturummet styrs biltrafikens hastighet. Vilken hogsta hastighet som ska vara tillaten
regleras inte explicit i detaljplanebestimmelser, men genom val av beteckning pa allman
platsmark kan avsedd karaktar pa vag respektive gata anges. Fragan bor belysas i
planbeskrivningen, d.v.s. vilken hastighet (eller hastighetsspann) som planen ar
utformad for, och genomforandebeskrivningen kan ta upp vilken reglering av
hastigheten som ska ske genom lokala trafikforeskrifter. “Gangfartsomrade” ger t.ex.
mojlighet till biltrafik pa de gdendes villkor, men torde knappast fungera pa langre
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Att planera for viss blandtrafik med 1ag tillaten hastighet kan ge mer flexibla 16sningar
och bli mer marksnalt dn strikt separerade system. Reservytor for behov av ytterligare
cykelparkering av olika slag kan 6vervégas. I denna miljo ar kantstensparkering mindre
lamplig, men det finns alltid krav pa narparkering for personer med
funktionsnedsattning och plats for tjanstefordon till fastighetsskotare, hantverkare och
omsorgspersonal.

Framkomlighet pa allmédn platsmark respektive kvartersmark

Tillrackligt utrymme for gdng- och cykeltrafik bor sakras bade pa allman plats och
kvartersmark samt goda uppehallsplatser. Platser att vistas pa ska vara avskilda fran
men dnda hianga ihop med straken for rorelse. Det kan vara viktigt att peka ut sddan
anvandning for att sdkra “svaga” allmanna intressen sdsom soliga och vindskyddade
vistelseytor, sparad vegetation och cykelparkering.

Egenskapsbestammelser for allmén plats preciserar och reglerar vilka funktioner som
ska inrymmas pa den aktuella platsen. Det ar mojligt att i egenskapsbestammelserna
ange utformningen av den allménna platsen, placering av anldggningar och ev. byggna-
der, mark och vegetation, stangsel och utfart, skydd av kulturvarden, rivningsforbud,
varsamhet samt skydd mot storningar. Sddana bestimmelser kan anvéindas nar det ar
nodvandigt for att uppna planens syfte (Boverket, PBL-Kunskapsbanken)

Genom att ange utformningen av allmén platsmark tydliggér kommunen hur dessa
allméant tillgangliga ytor kan anvédndas. Det kan vara viktigt att peka ut sddan anvand-
ning for att sakra “svaga” allmédnna intressen sdsom vistelseytor och cykelparkering.

Nar detaljplanen utformas sker avvagning mellan att dels sikra vissa kvaliteter och vara
tydlig mot allmadnheten och berérda dels ge mojlighet till flexibilitet vid den slutliga
utformningen av bebyggelsen och infér nya behov i framtiden. Hur detaljerade
bestammelser som utformas maste stimmas av utifran planens syfte med den allmdnna
platsmarken, vad ska den erbjuda, ska den upplatas for kommersiella dndamaél eller vara
tillganglig for alla. Ska parkering begransas sa att aven mangsidigt anvandbara ytor
finns tillgangliga i soliga och vindskyddade ldagen. Vilken typ av mindre byggnader ska
tillatas var osv.

De overgripande gang- och cykelstrdken blir 1angsiktigt sdkrade om de far ingd i allmédn
platsmark. Om allmén gang- respektive cykeltrafik ska ske pa kvartersmark kan
kommunen ange ett markreservat fér "allmannyttiga andamal”, betraffande gang - och
/eller cykeltrafik, ett x-omrade. Aven markreservat for gata, tunnel bro eller brygga kan
berora gang- eller cykeltrafiken. Planbestimmelsen innebér att anvindningen av
omradet begransas, kommunen far inte lamna bygglov som hindrar att en rattighet
bildas for det &ndamal som markreservatet avser. Bestimmelsen begransar mojligheten
att anvanda marken dven om nagon rattighet inte bildats, en begransning som géller sa
lange planen galler, d.v.s. fram till att den &ndras eller upphavs. Med tanke pd denna
verkan av bestimmelsen maste dess lokalisering och granser pekas ut tydligt.

Planbestammelsen medfor dock ingen ratt att anvanda omradet for avsett andamal, utan

det maste skapas en rattighet for det avsatta omradet. Detta kan huvudmannen for
anldggningen ta initiativ till och antingen traffa avtal med markégaren (vilket dock ej
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giller efter ev. markoverlatelse till annan dgare) eller ansoka om forrattning hos
lantméterimyndigheten. [ det senare fallet kan ett servitut for allmannyttig gang - och
eller cykeltrafik bildas. (PBL-Kunskapsbanken)

Syftet med markreservatet ska anges i planbeskrivningen, och det bér under planarbetet
klargoras att det finns forutsattningar att inratta markreservatet. Det ska ocksa framga
av planbeskrivningen hur markreservatet ska anvandas och vilka konsekvenser det far.
For de flesta markreservat galler inldsensskyldighet. Den som ska vara huvudman for
anlaggningen ar, om fastighetsagaren begar s3, skyldig att 16sa in den nyttjanderatt som
behovs for det avsedda dndamadlet.

Tredimensionell fastighetsbildning innebar att fastigheter kan avgransas i hojd och
djupled s att till exempel olika vaningsplan med skilda &ndamal inom samma byggnad
kan ligga pa egna fastigheter och darmed ha olika dgare. Med 3D fastighetsbildning kan
allman plats ocksa finnas inomhus. Det ar darvid mojligt att lata allmén platsmark och
kvartersmark 6verlappa varandra, vilket kan vara viktigt for att i tranga lagen kunna
sakra gang-eller cykelforbindelser samt utrymmen for parkering (Boverket 2004).

Behoven av utrymme for gdng- och cykelfordon.

Varje cykelresa borjar och slutar med att cykeln ska parkeras. Det kan te sig som
sjalvklart, och numera borjar cykelparkering fa storre genomslag i den kommunala
planeringen. Tillgangen till trygg och saker cykelparkering vid malpunkten ar en viktig
faktor bakom valet att cykla eller inte.

Parkeringsmojligheter behovs vid bostaden, resandets hallplatser och knutpunkter,
centrum, skolor, arenor och andra mélpunkter i utbud och service samt inte minst vid
arbetsplatser. Att kunna ta med sig sin cykel in pa sin arbetsplats for saker, nira och
vaderskyddad forvaring ar en kvalitet som kan stimulera till cykling och service som
verkstad och luftpump kan géra cyklandet attraktivt. Over huvud att géra storre
cykelparkeringar till motesplatser dar bade reparationshjalp, luftpump,
laddningsmojligheter till elcyklar och hyrmojligheter finns kan vara lampligt.

System med hyrcyklar utvecklas i manga stader vilket underlattar for besokare och ger
kollektivresendrer en storre rackvidd fran stationen eller resecentrum. For att dessa
ska fungera ar tillsyn och drift viktigt, att det finns tillrackligt manga cyklar tillgangliga
pa ratt platser och att det ar enkelt att fa tillgdng till dem.

Kommunens arbete med att tillgodose bra och attraktiva cykelparkeringar maste in i de
centrala oversiktliga planeringsdokumenten och féljas upp i alla leden. Tydliga
stéllningstaganden i kommunens planering for 6kat hallbart resande ger stod for
parkeringspolicy med anpassade och eller flexibla parkeringstal, vilket ar viktiga
styrmedel for att forandra resbeteendet.

Det ar ocksa viktigt att man i parkeringspolicyn upprattar sarskilda parkeringstal for
cykelparkering i olika typer av bebyggelse. I arkitekturpolicy och eller
gestaltningsprogram kan cykelparkeringens utformning tas upp. Det kan vara vardefullt
att hélla sig till nagra typer av cykelstall skarmtak o.s.v. for att skapa ett lugn i
gatubilden. Hur man ska prioritera mellan cykelparkering och dels utrymme for gdende
och cyklande dels utrymme for friyta for lek och utevistelse, behover ocksa beroras. (se
kommentar nedan om friyta)
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Aven om det far plats runt 10 cyklar pa en bilparkeringsplats, s tar de 4nd4 plats! Med
fler typer av cyklar, trehjulingar, ladcyklar kommer platsbehovet att 6ka. Vid
nyexploatering ar det darfor viktigt att ta hojd for detta med reservomraden férutom en
generds utbyggnad av cykelparkering. Aven "gafordon” (barnvagnar, sparkcyklar,

rullstolar, rullatorer osv) som man behover ha nara sin bostad behover utrymme.

Parkering kan laggas in som egenskapsbestimmelse pa allméan plats, preciserat att
cyklar avses, och utgdr da en sjalvstdndig anvandning inom allman plats. Begrdansningar
av lutning kan anges liksom markbeldggning. P3 motsvarande satt kan omrade for
cykelparkering ldggas ut pa kvartersmark for att tillgodose den fastighetens behov.
parkeringstalet har kommunen angett principer for vilken cykelparkering som kravs. De
krav pd parkering som skrivs in i detaljplanen som p-omrade inom kvartersmark loses i
allmanhet forst ut i samband med att andra bygglovpliktiga atgarder ska utforas.

Carl-Johan Engstrom beskriver i exempel fran Uppsala (Engstrém C-J 2018) hur
cykelparkering for bade vanliga cyklar och ladcyklar sikras i utbyggnadsskedet. Men
hur 18ses fragan senare, ndr behovet 6kar? Detta ar ett dilemma med tanke pd den tathet
som foresprakas i de flesta nya omraden. Om samhallet vill stodja langsiktig héllbarhet
maste det finnas en beredskap - kanske en tillfillig anvindning som kan 6verga till
cykelgarage nar behovet 6kar?

Sarskilt problematiskt kan detta bli i knutpunkterna dar markkonkurrensen ar sarskilt
stor, och cykelparkeringsintresset mdste havdas gentemot kraftfullare
markanvandningsintressen. I PBL:s regler fér vem som ska ansvara for cykelparkering
pekas fastighetsdgaren ut, men nar det géller pendlingsnoder ar det bland annat
operatorerna som far intdkter fran de resendrer som parkerar. Kommunen har hér en
viktig roll for att samla alla de intressenter som har intresse av att det finns bra
cykelparkeringar, styra upp markanvandningen och hitta former for finansiering och
drift. Principer for hur dessa fragor kan l6sas bor kunna behandlas i den kommunala
transportplanen. | kommunens parkeringsnormer bor cykelparkeringstal finnas for alla
olika verksamheter for att sdkerstdlla behoven.

Aktuella lagregler dr PBL 4kap13 § och 8 kap 9 § 4. 18 kap 9,10 och 11 §§ PBL tas ocksa
friytan pa tomter upp. De bada allmédnna intressena av tillracklig yta for lek och
utevistelse samt parkering kommer ofta i konflikt med varandra, liksom behovet av
parkering med det allmédnna intresset av en attraktiv stadsmiljo.

Saval nar det handlar om bostader som skol-, forskole- och fritidshemstomter ska
friytan ha foretrdde pa tomter for ny bebyggelse. Foretradet paverkar
rekommendationer i 6versiktsplaneringen, 6verviaganden i detaljplaneringen och
bygglovgranskningen. Betraffande bebyggda tomter ska detta foretrade galla i skalig
utstrackning. Saval parkering for bilar som cyklar ska alltsa enligt lagstiftaren maka pa
sig i forhallande till friytekravet for lek och utevistelse. Det ar angelédget att ocksa ha
med i beddomningarna den mark som har sarskilda varden i vegetationen och darfor bor
sparas. Om sadana omraden kan bli broar ut till stérre omraden med fri vegetation
samverkar intressena av utevistelse och fri rorelse med gang och cykel.
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Boverket har beslutat om Allmanna Rad om hur bestimmelserna ska tolkas betraffande
skolor och forskolor i samband med regeringsuppdraget om vagledning for Barn och
ungas utemiljoer. Bestdmmelsen i PBL avser dock dven bostéader!

Sjélvstdndigt planinstrument for gdng- och cykelvégar efterlyses
Att smidigt och direkt bade kunna ta sig ut i omgivningarna pa rundor av olika langd och

att cykelpendla till centrum och andra stadsdelar gynnar rorligheten i vardagen.
"Supercykelvigar” etableras for pendling och man stravar att forbattra mojligheterna att
cykla mellan kommunens eller regionens orter av olika skil. Aven anknytning till lingre
strak/leder for gdende inom staden och till omgivningar och naturmark ar angelaget och
okar ett bostadsomrades attraktivitet. Langre strackor kan da hamna utanfor saval
bebyggelse som planlagt omrade.

Sett utifrdn bostadsomradet eller stadsdelen kan det tyckas sjdlvklart att detaljplan
alltid anvénds for att planera och juridiskt sakerstilla gdngvagar respektive cykelvagar
Men detaljplaneinstrumentet ar inte avsett att anvanda utan samband med bebyggelse.
Omradesbestammelser dr ett markreservat som inte ger marktilltrade. Vaglagen kan
endast tillampas om cykelvagen har ett funktionellt samband med en allmén vag

Som beskrivits i avsnitt 3 ska de allmadnna intressena hanteras genom hela
planeringsprocessen fran formulering av intresset till avvagning gentemot andra
intressen ndr en plan upprdttas fram till genomférande. For att ett allmant intresse ska
fa tyngd kravs ett system for planering och beslut inom vilket intresset kan hanteras och
havdas. Det ska ocksd goras tydligt och kdnt under processen om och hur det dr mojligt
att fullfolja ett ansprak. Fysisk planering har ett varaktighetskrav, att planeringen ska
genomforas for att tillgodose langsiktiga behov och att den kan resultera i
genomforande pa grundval av juridiskt fastlagd och varaktig reglering av
markanviandningen. Regionplan och OP kan hantera strukturfrdgorna och de
évergripande behovsfragorna. Genom férdjupning av OP eller under arbetet med ett
tematiskt tillagg till OP kan man hantera alternativa striackningar, och, om det behdvs
gora en MKB. Men hur fortsatter processen fram till rattsverkande plan, marktilltrade,
genomforande av anldggningen och ansvar pa plats for underhall och skotsel?

Att i ett sammanhang planera med rattsverkan och marktilltrade och dérefter bygga
langre leder for cykel mm utanfor detaljplan och utan ett direkt funktionssamband med
allman vag ar sdledes komplicerat. Det saknas for narvarande ett sjalvklart
planinstrument for planering och genomférande av langstrackta linjara strukturer i
landskapet utanfor tatorterna for cyklingsdndamal, liksom for vandringsleder och
ridleder. Det ar darfor rimligt att inom ramen for utredningen aven belysa mojligheterna
att etablera cykelforbindelser i mer 6vergripande nat. (Se en noggrannare genomgdng av
fragan i Bilaga 3).
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"Resor till och frdn skolan” webbsida 2014-04-24
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-

person--och-godstransporter/Planera-persontransporter/Hallbart-resande/Resor-
till-och-fran-skolan/

Landsakpet dr arenan - Metodbeskrivning for integrerad
landskapskaraktdrsanalys (ILKA) Publikationsnr 2017:180

Samlat material om landskapskaraktarsanalyser, bl. a. frdn
kunskapsseminarium 2018-09-06
https://www.trafikverket.se /for-dig-i-branschen/Planera-
och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Miljobedomning/landskap/

Stadsmiljéavtal

https://www.trafikverket.se /for-dig-i-branschen/Planera-
och-utreda/ Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-
stadsmiljoer---stadsmiljoavtal/

Fyrstegsprincipen i praktiken
Tre underlagsrapporter for Riksrevisionens granskning av

transportpolitiken

Cykelstaden - En idéskrift om stadsplanering for
mainstreamcyklistens dterkomst
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BILAGA 1

Begrepp for transportinfrastruktur
Nedan redovisas begrepp som anvands i transport- och trafikplaneringen med
kommentarer om deras tillimpbarhet for gang och cykel.

Trafik - (svensk term: samfardsel) ar enligt Rikstermbanken fordon eller personer under
forflyttning. Svensk Ordbok anger mer utforligt samtidig rérelse (pd begrdnsad yta) av ett
antal (personer och) transportmedel ldngs sdrskilt inrdttade fardvdgar till lands, till sjéss
eller i luften.

Trafikslag -De fyra trafikslagen ar vdgtrafik, bantrafik (dven spdrbunden trafik), sjéfart
samt luftfart (Rikstermbanken). Gang och cykel hor alltsa bada till trafikslaget vdgtrafik,
men ar inte egna trafikslag.

Med Transport avses forflyttning av personer och gods (Rikstermbanken). Motsvarande
term betraffande olika typer av transporter blir transportslag vilket enligt
Rikstermbanken avser persontransporter respektive godstransporter. Hit kan man rédkna
gang och cykling, men fragan ar om de med definitionen ovan kan betecknas som egna
transportslag, det ror sig om specifika sorters persontransporter samt betréaffande
cykling aven godstransporter.

Transportsdtt definieras pa foljande satt av Rikstermbanken: tillvdgagdngssdtt vid
transport med avseende pd t.ex. transportmedel, lastbdrare, férpackning,
klimatférhallanden (t.ex. temperatur och luftfuktighet) samt betalningssdtt. Detta ar
rimligen ratt begrepp for gang respektive cykel inom transportplaneringens
begreppsapparat, men verkar fraimst anviandas for gods- och varutransport.

Jag har valt begreppet firdsdtt, ett kort ord som ger en tydlig association till den
manniska som féardas.

Transportmedel ar en anordning avsedd fér transport av objekt, aven specifika
fordonstyper avsedda for de olika trafikslagen t.ex. kombitdg och lastbil utan sldp
(Rikstermbanken). Har kvalar cykeln in liksom andra fordon, dock knappast gang (om
inte skorna ska riaknas som ett sorts fordon med helt skilda gdngegenskaper for olika
typer av skor och sulor). Handdriven rullstol ar ett gdngfordon, liksom rollator,
barnvagn och lekfordon. In bland cyklarna raknar man numera savél elcyklar med
maxhastighet 25 km/tim, eldrivna rullstolar vars maxhastighet ar 20 km/tim samt
segways m.fl. typer eldrivna sjilvbalanserande fordon. (Lag 2001:559 om
vdgtrafikdefinitioner)

[ systemet for transportinfrastrukturplanering (se avsnitt 2 samt Bilaga 2) anvands en
rad begrepp for att bedoma behov av och motivera utbyggnad. Med nettonuvdrdeskvot
stravar man efter att avgora den samhallsekonomiska lonsamheten av en investering
genom att stdlla den bedémda nyttan i relation till kostnaden. Ursprungligen varderades
darvid framst restidsvinsterna som samhaéllsnytta. Begreppet har starkt kritiserats fran
miljohall for att vare sig vinster eller kostnader berdknas med tillrickligt brett och
langsiktigt perspektiv. Numera utvecklas dock verktyg som dven for gang och cykel
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forsoker berdkna och prissatta milj6- och halsovinster av 6kad fysisk aktivitet och
darmed "rakna hem” investeringarna i dessa nat. (Peter Schantz 2016)

Trafikarbete uttrycks i fordonskilometer och betecknar den totala omfattningen av trafik
inom ett visst omrade och under en viss tid., och transportarbete betecknar
omfattningen av forflyttning av personer eller gods inom ett visst omrdde och under en viss
tid, alltsa den nyttoskapande delen av trafikarbetet. Det méts i personkm respektive
tonkm (Fossilfrihet pa vag, SOU 2013:84) . [ "Strategisk plan for omstallning av
transportsektorn till fossilfrihet” (ER 2017:07) papekas att en tom lastbil utfér samma
trafikarbete som en full lastbil. Kvoten mellan transportarbete och trafikarbete utgér
darmed ett matt pa transporteffektiviteten.

[ ”Strategisk plan foér omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet” (ER 2017:07)
definieras transporteffektivt samhdlle som "ett samlingsbegrepp for atgarder som dels
effektiviserar transporterna och dirmed dampar trafiktillviaxten for personbil lastbil och
flyg, dels 6kar andelen trafikarbete som utfors med mer utslappssnala transportsatt De
flesta av dessa atgarder aterfinns inom samhaéllsplanering och infrastrukturutveckling,
men nagra ar dven inriktade mot att ge incitament for att effektivisera det
transportarbete som bedrivs inom respektive transportslag och dven framja beteenden
som minskar transportbehov”. Begreppet syftar alltsa pa ett paket av atgarder inom
olika delar av samhallet som sammantaget ska minska transportsektorns
koldioxidbelastning pd olika sétt.

1SOU 2013:84, "Fossilfrihet pa vag” tas minskad efterfragan pa transporter och 6kad
transporteffektivitet upp som en effekt av arbetet med att planera och utveckla
attraktiva och tillgdngliga stader. (del 1 sid 38). Detta bor uppfattas som att
gestaltningen av staden som helhet med goda kvaliteter fér gang cykel och
kollektivtrafik ar ett av verktygen for att minska koldioxidutslappen.

1”7 Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle Naturvardsverket PM 2018-01-31”
(Naturvdrdsverket 2018) diskuteras energieffikiviteten dvs. forhdllandet mellan
produktionen av prestanda, tjdnster, varor eller energi och insatsen av energi
(Rikstermbanken) i olika firdmedel utifran vilka styrmedel som bast gynnar minskade
utslapp av koldioxid och utvecklingen av ett transporteffektivt samhalle. I underlaget
fors en diskussionen om resurseffektivitet. T.ex. ifragasatts om satsning pa elbilar
innebar en rebound-effekt genom att manniskor som annars skulle gé i stéllet dker elbil
aven korta strackor, och aven en elbil kor runt med hundratals kilo material for att
forflytta i genomsnitt 1,2 personer. Har ndmns ocksa att livscykelperspektivet bor
beaktas, d.v.s. att den totala milj6- och klimatpaverkan som varje bil (el- likaval som
fossildriven) genererar vid utvinning av material tillverkning, skrotning.

[ begreppet resurseffektivitet enligt ovan tar man in bade energiférbrukningen och
vilken sorts energikalla (fossilfri) samt fordonets tyngd och materialresursférbrukning i
livscykelperspektiv relaterat till vad som transporteras (i genomsnitt 1,2 personer i
tatort). Ytterligare ett begrepp som anknyter till resurseffektiviteten ar yteffektivitet (Jfr
”Alla vill ha ndrhet” s 30), dvs hur manga personer som kan passera 6ver en given yta
per tidsenhet. Har beaktas dven hur val den yta som transporten tar i ansprak utnyttjas.
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Inget av begreppen tar dock upp hela féorbrukningen av stadens begransade
markresurser. Man bor beakta bade den plats fordonet upptar i trafiken (dar
hastigheten har betydelse for hur stor yta som gar at) samt hur mycket mark for
parkering som gar at.

Begreppet skulle kunna utvidgas sd att man forutom att beakta fordonens utslapp,
energi- och materialresursforbrukning aven ser till forbrukning av stadens begransade
markresurser. Det géller di den plats fordonet upptar i trafiken (dar hastigheten har
betydelse for hur stor yta som gar at) samt hur mycket mark fér parkering som gar at.
Géende och cykling uppvisar bade energieffektivitet - ingen energi utéver maten
behover tillforas, de upptar liten yta, gdende inga parkeringsplatser och en vanlig cykel
bara 1/10 - 1/7-del av en bil-p-plats. Malmo stad tar t.ex. i sin Trafik- och mobilitetsplan
upp flodeskapacitet /timme kombinerat med ytkrav for olika fairdmedel. (Malmé Stad
2016)

Begreppet Mobilitet , (svensk term rérlighet) har i trafikplanering kopplats ihop med
mojligheten att forflytta sig. Enligt exempel fran Malmo stad "Mdjligheten att for gods att
forflytta sig frdn en plats till en annan. I Trafik- och mobilitetsplanen avser begreppet
mobilitet att en vixande befolkning ska ges goda mdjligheter att resa hallbart i vardagen
och att gods kan transporteras effektivt pd stadens villkor”. (Malmo Stad 2016) Begreppet
likvirdiga mobilitetsforutsdttningar (Engstrém C-J 2018) har samma innebord.

Stodjande miljéer

Den som ror sig till fots, med cykel, leker eller pa annat satt ar fysiskt aktiv i staden ar
beroende av att de platser och strak som de ror sig i stodjer deras aktiviteter. Inom
folkhalsoforskningen anvands begreppet stédjande miljoer. Dessa miljoer kan stimulera
till 6kad trivsel och vistelse utomhus och ar mycket betydelsefulla for att stimulera
fysisk aktivitet i vardagen. Dessa miljoer dr en del av ett storre sammanhang. De ar delar
av ett landskap med strukturer av bebyggelse, transportsystem och gronomraden.
(Boverket 2013)

[ sammanhanget bor &ven ndmnas begreppet Aktiv transport, ett begrepp som anvands i
folkhalsoarbetet. Aktiv transport dr en icke motordriven transport till en viss given
destination (till exempel arbetsplatsen eller skolan) som innebdr fysisk aktivitet och 6kad
energiférbrukning jamfort med viloldge. Aktiv transport handlar frdamst om gdang och
cykling, men kan dven innebdra att firdas med skateboard, rullskridskor, rullstol spark
kanot och sd vidare. Motion eller rekreation dr ett mdl i sig till skillnad frdn aktiv
transport. (Johan Faskunger 2008)
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BILAGA 2

Kort om planeringssystemen enligt PBL och for transportinfrastruktur

Texten bygger i huvudsak pa Boverkets rapport ” Samordna planeringen fér bebyggelse
och transporter-en kunskapséversikt (Rapport 2013:33)” kompletterat med nagra
reflektioner.

PBL-planeringen dr yttickande och allsidig med helhetssyn/ mdjliggérande / éppen /
kommunen ansvarar / staten har viss pdverkan

[ planering enligt PBL dominerar den kommunala nivan men mojlighet till
regionplanering enligt PBL finns. PBL-planeringen ar en méjliggérande planering dar de
overgripande samhallsintressena tas om hand. Kommunen ansvarar for planeringen och
dger besluten om planeringsdokumenten samt beviljar lov for utbyggnad i enlighet med
de planer som finns samt enligt PBL:s regelverk i évrigt. Oversiktsplanen ska hallas
levande och férankrad (aktualitetsprovas varje mandatperiod). En detaljplan ska ha
aktualitet nar den upprattas varefter den géller tills den dndras eller upphavs.

Planering enligt PBL med koppling till MB och hushallningsbestammelserna, har i sitt
DNA ett helhetstank med malet att tolka, sammanvéaga och gestalta utifran
forutsattningar och ansprak som uttrycks fran intressenter med ibland vitt skilda
agendor och malsattningar. Enligt PBL:s portalparagraf ar malet att ”.. frdmja en
samhdllsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsférhdllanden och en god och
Idngsiktigt hdllbar livsmiljé for mdnniskorna i dagens samhdlle och fé6r kommande
generationer”. Dartill satter kommunen upp mal vad galler den egna kommunens
utveckling, med utgangspunkt fran sina forutsattningar. (Boverket 2013a sid 21, sid 29-
31, 90-94. Fig om de olika processerna sid 30)

Inom detta system representeras den nationella nivan av utpekade riksintressen, varav
riksintressen for kommunikationer dr ett av manga utpekade sektorsintressen med
lagstod i 3 kap Miljobalken. Dessutom finns i 4 kap MB de av riksdagen geografiskt
bestimda omraden som &r av riksintresse for sina helhetsvarden. Riksintressena
hanteras genom kommunens stallningstaganden i 6versiktsplanen. Lansstyrelsen
bevakar statens intressen, och signalerar i granskningsyttrande till 6versiktsplanen
huruvida stat och kommun &r éverens betraffande hanteringen av riksintressena. Forst i
detaljplaneskedet blir det skarpt lage, dar lansstyrelsen pa vissa grunder har majlighet
att kalla in en av kommunen antagen detaljplan f6r prévning.

Kopplingen mellan olika samhallsnivaer i PBL-systemet formedlas mellan olika aktérer
med olika huvudmdn. Kommunen har sin egen sjalvstandiga och starka roll med egen
politisk styrning med de kommunala intressena i centrum. Staten bevakar (via
lansstyrelsen) lagenligheten och de 6vergripande nationella intressena, men slutligt
avgorande ligger hos Mark- och miljodomstolen/Mark-och miljo6verdomstolen, om det
blir konflikt mellan lokala intressen/riksintressen, mellan olika riksintressen och mellan
ovriga allménna intressen (som kommunen foretrader i PBL-planeringen) och enskilda
intressen.
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Oversiktsplaneringen har dels en férvaltande roll (att under paverkan av storskaliga
trender i en foranderlig samtid ta tillvara och vidmakthalla kommunens landskaps- och
sociala resurser till kommande generationer). Dels har dversiktsplaneringen en
exploateringsunderldttande roll (bade att pa basta satt saval ta hand om och lagga
tillratta de exploateringsonskemal som riktas mot kommunen och att sjalv driva pa och
underlatta vad man beddmer som en for kommunen gynnsam utveckling vilken
innefattar olika former av exploatering med bebyggelse och anlaggningar).

Den nationella infrastrukturplaneringen dr en behovs- och genomforandeinriktad statlig
sektorsplanering / direkt kopplad till investeringar / staten driver processen / MB-
prévning ingdr i fysiska planeringen / kopplad till OP via MB och Hushdllnings-
forordningen / samordning av processerna mellan vdg/jdrnvdgsplan och DP

Den dr uppdelad i investeringsplaneringen som styrs av regering och riksdag via varje
mandatperiod dterkommande transportinfrastrukturplaner ("atgardsplanering”) dar de
ekonomiska ramarna pa 10-12 ars sikt laggs fast (inriktningsbeslut i riksdagen). Detta
foljs upp och justeras arligen av riksdagen i budgetbeslut. Hela transportsektorns
kostnader tas med, alltsa saval investeringar som forvaltning och underhall. Fokus i
denna planering riktas mot de stora projekten som direkt omnamns i planen, medan de
regionala lansomfattande planerna utgor en mindre del av den totala ramen och inte far
lika mycket uppmarksambhet. Sd kallade systemanalyser sker i processens inledning for
att ge bakgrund till och underbygga de atgarder som foreslas. En metodik har ocksa
tagits fram for vilka krav som stalls pd motivering (se nedan om dtgdrdsvalsstudier och
fyrstegsprincipen) och genomarbetning av projekten i sitt sammanhang jamfort med
alternativa satt att 16sa de problem som presenteras som transportbehov. En sarskild
arbetsgang har etablerats for enskilda stora projekten innan de kommer in pa
genomforandelistan.

Systemanalyser har ocksa genomforts pé regional niva - i vissa fall omfattar dessa storre
geografiska omraden dn de enskilda regionala organ som var for sig har formellt ansvar
for lanstransportplanerna. Detta ansvar har numera till storsta delen gétt 6ver fran
lansstyrelserna till regionerna (regionkommuner eller kommunala samverkansorgan),
som aven har ansvaret for det regionala tillvaxtarbetet och, som regional
kollektivtrafikmyndighet, for regionala forsérjningsprogram for kollektivtrafiken.

Det ar i de regionala potterna som bidrag till utbyggnad av cykel- och gangvagar finns
med, och inom den del som manga ganger har prutats bort i sent skede nar kostnaderna
for de stora projekten rusat i hojden. Pa senare ar har riktade insatser for gang och cykel
dock blivit storre. Stadsmiljéavtalen innehaller ocksa gang- och cykeldtgéarder. For att
utfallet i slutdnden ska kunna utlasas maste sarskild redovisning av gdng- och
cykeldtgarder finnas med i uppfoljningssystemen.

Den fysiska planeringen av vagar och jarnvagar enligt trafiklagarna a andra sidan ar en
sektorsplanering med tydlig genomforandeinriktning. En faststalld vag- eller
jarnvagsplan kravs for byggande av allmén vag eller jarnvag. Initiativet ligger hos den
aktor som ska bli huvudman till anlaggningen (vanligen trafikverket, ibland kommunen,
i vissa fall, for sparvagar, huvudmannenn for kollektivtrafik).

Forandringarna av Vaglagen och Lagen om planering av jairnvag som tradde i kraft 2013
innebar dels mojligheter att driva anvanda en samordnad process for bade vig- och
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jarnvagsutbyggnad (i samma plandokument om den ena atgarden var tydligt
underordnad den andra, typ situationen vid en under- eller 6verfart). Dels innebar
forandringarna mojlighet att samordna processerna for vag- eller jarnvagsplan och
detaljplan samt mkb-arbete, sa att antingen detaljplaneprocessen eller vag-
jarnvagsplaneprocessen blev "ledande” under samrads- och utstillningsskede, och de
olika plandokumenten sedan kunde antas av kommun respektive trafikverk.

Under den tid jag haft viss inblick i statens arbete med infrastrukturplanering, har
frdgan om att beakta och minska sektorns resursférbrukning, bade organisatoriskt och
personellt samt den milj6- och klimatpaverkan som sektorn star for vid byggande av
infrastruktur och genom transporternas paverkan. Ett led i detta har varit att arbeta mer
trafikslagsovergripande, stracka ut ambitionerna mot samhallsplanering i mer allmén
mening och bjuda in kommuner och regioner i olika samarbeten och utvecklingsprojekt,
t.ex. "Den Goda Staden” och senare "Den Attraktiva Regionen”. Det handlade om ett
aktivt arbete fran ledning och ett antal drivande personer inom Vagverket och
Banverket, senare Trafikverket att bredda tankeséttet inom organisationerna for att
kunna svara upp mot de 6kande kraven pa miljo- och klimathénsyn och skapa en
identitet som samhéllsbyggare i stéllet for vag- respektive jarnvagsbyggare.

Fyrstegsprincipen lanserades av Vagverket pd 1990-talet:

I steg 1 "Tdnk om” provas atgarder som paverkar transportbehovet och valet av
transportsatt, beteenden och efterfragan. I steg 2 "Optimera” ska ett batteri av atgarder
som kan effektivisera utnyttjandet av befintlig infrastruktur undersokas. Steg 3 “Bygg
om” avser enklare ombyggnadsatgarder (dven hastighetsnedsattningar), och forst i
Steg 4 "Bygg nytt” som aven innefattar storre ombyggnader. Alla projekt skulle klara
detta nalsoga for att komma i fraga for statlig finansiering. Det har dock varit
omdiskuterat hur stort genomslag de tva forsta stegen i fyrstegsprincipen har fatt.
(Engstrém C-J 2018, VTI 2012)

[ prop 2011/12:118, dér mer av samordning mellan vag- och jarnvagsplanering och
fysisk planering enligt PBL inférdes och kommenterades, angav regeringen att den
formella fysiska planeringen bor foregés av en forberedande studie som innebar en
forutsattningslos transportslagsévergripande analys med tilldimpning av
fyrstegsprincipen. Dessa studier, ”Atgirdsvalsstudier”, har Trafikverket utarbetat en
metodik for och menar att de kan tillimpas av olika aktérer. Boverket pekar pa
mojligheten att dtgardsvalsstudier ska kunna anvandas som brygga mellan olika former
av planer och planering enligt olika lagstiftningar (Boverket2013a sid27).
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BILAGA 3

Efterlysning av sjilvstindigt planinstrument for gang- och cykelvigar

Cykelvagar eller cykelleder anldggs framst i och i anslutning till tatorter, samt mellan
vissa tatorter, och i storstaderna for pendling och for frilufts-och turistindamal. T.ex. ar
Kattegattsleden och Ostkustleden langre cykelturistleder. Langre strackor kan dd hamna
utanfor saval bebyggelse som planlagt omrade. Tilltrade till marken for genomforande
och drift sker ofta genom avtal med berérda markégare, vilket kan bli komplicerat.

Utgdngspunkten i resonemanget nedan ar att "likvardiga mobilitetsforutsattningar”
dven borde innebéra att man som alternativ till detaljplan d@ven kan planera for
fardsatten gang och cykel med samma tyngd och starka genomforandekraft som
planering for allman vig. Hur kan man genom fysisk planering sdkra kommunikationer
med gang och cykel pa dessa fardsatts egna villkor som ett lika viktigt allmént intresse
som biltrafik.

Fysisk planering for cykelvdgar som allmdnna intressen

Vissa atgarder for att forbattra systemet kan genomforas utan ndgon ytterligare sarskild
fysisk planering. I vissa fall maste saknade lankar hanteras med detaljplaneandringar,
eller tas om hand vid detaljplaneringen av utbyggnadsomraden. I vissa fall, sarskilt nar
det galler langre strak utanfor bebyggelse behovs en fysisk planering som kan utveckla
en genomgaende anldggning som en helhet utan brott.

Som papekats ovan behover strukturfradgorna behandlas pa en dvergripande
planeringsniva, dir kommun och region har ansvaret att definiera vilka strak som maste
utvecklas och vad som ar viktigt for planeringen i dessa strak, alltsa strak med intresse
for en storre allménhet.

Som beskrivits i avsnitt 3 ska de allmadnna intressena hanteras genom hela
planeringsprocessen fran formulering av intresset till planering och avvagning gentemot
andra intressen fram till genomférande. For att ett allmant intresse ska fa tyngd kravs
ett system inom vilket intresset kan hanteras och havdas. Det ska ocksa goras tydligt och
kant under processen om och hur det dr mojligt att fullfolja ett ansprak. Fysisk planering
har ett varaktighetskrav, att planeringen ska genomforas for att tillgodose langsiktiga
behov och att den kan resultera i genomforande pa grundval av juridiskt fastlagd och
varaktig reglering av markanvindningen. Regionplan och OP kan siledes hantera
strukturfrdgorna och de évergripande behovsfragorna. Genom férdjupning av OP eller
under arbetet med ett tematiskt tilldgg till OP kan man férmodligen hantera alternativa
strackningar. Och man kan, om det behovs gora en MKB.

Men hur fortsatter planeringsprocessen fram till rattsverkande plan, marktilltrade,
genomforande av anldggningen och ansvar pé plats for underhall och skotsel?

Cykelvagar kan anliaggas inom ramen fér viglagen om de ar att betrakta som
vaganordningar. Har kravs ett funktionellt samband med en den allmdnna vag. Den som
ar vaghallare for den allmdnna vigen ansvarar da for planeringsprocess for vdgplan,
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och anldggande. Ddaremot kan en cykelvag inte anldggas enligt vaglagen om den helt
saknar samband med allméan vag.

Med detaljplan enligt PBL kan i och for sig alla fragor om strackning och principer for
utformning av cykelvagnatet hanteras. Exempel finns dar cykelvag har planerats och
genomforts med stod av detaljplan, en linje genom landskapet. Genom att anvianda
detaljplaneinstrumentet kan tillganglighet till marken regleras, frivillig marklosen eller
expropriation. Ansvarsfragan for anlaggningen tydliggors ocksa. Kommunen ar i
normalfallet huvudman for allmén platsmark, men om det finns sarskilda skal for det far
kommunen bestimma att huvudmannaskapet i stéllet ska vara enskilt (4 kap 7§ PBL).

Detta dr dock knappast syftet med att upprétta detaljplan, och det kan starkt ifradgasattas
om den ar ett lampligt instrument nar det galler langre strak utanfor bebyggelsen, eller
for strak som gar 6ver kommungrans. Detaljplaneinstrumentet ar avsett att reglera
bebyggelseomraden, och ar inte tiankt for langstrackta strukturer utanfoér bebyggelse.
Det bor alltsa finnas en koppling till bebyggelse och bebyggelsens behov i den nara
omgivningen till det byggda. Inom omraden utanfér samlad bebyggelse kan det saknas
motiv for att av andra skal 4n sjédlva gang- eller cykelleden uppratta en detaljplan. - jfr
rekvisiten i 4 kap 2 § PBL som fokuserar pd bebyggelse, d.v.s. byggnader och andra
byggnadsverk, i forsta hand sammanhallen bebyggelse (4 kap 2§ 1.). Med byggnadsverk
avses byggnader och anldaggningar, vilket i princip kan innefatta bade gang- respektive
cykelvégar. Enligt 2 kap2§ 3.a kan detaljplan anvdandas "om byggnadsverket ar
bygglovpliktigt och dess anvandning far betydande inverkan pa omgivningen eller om
det rader stor efterfragan pa omradet for bebyggande”.

Omrddesbestdmmelser kan anvandas utanfor detaljplanelagt omrade for att bl.a.
sakerstilla syftet med 6versiktsplanen. Man kan alltsd med rattsverkan skapa en
korridor for anldggningen, en form av markreservat. Men med OB kan man vare sig
skapa en "vagbyggnadsrattighet” eller reglera inlésen.

En maojlighet efter att ett markreservat lagts ut med hjalp av OB kan kanske vara att
fullfélja genomforandet via anlaggningslagen? Da skulle anlaggningen bli en enskild véag,
vilken kommunen eller ndgot annat organ kan vara huvudman for. Denna majlighet har
inte har undersokts narmare.

Slutsats

Att i ett sammanhang planera med rattsverkan och darefter bygga langre leder for cykel
m.m. utanfor detaljplan och utan ett direkt funktionssamband med allmén vag ar saledes
komplicerat. Det saknas for narvarande ett sjalvklart planinstrument for planering och
genomforande av langstrackta linjara strukturer i landskapet utanfor tatorterna for
cyklingsandamal, liksom for vandringsleder och ridleder.

Frdgans behandling

Fragan togs upp i cyklingsutredningen (SOU 2012:70 del 1) och har darefter behandlats
i flera riksdagsmotioner. (se 2014/15: TU5 och 2017/18: TU5S). Boverket tog upp fragan
i arbetet med cyklingsutredningen och senare i samband med regeringsuppdrag
angaende samhallsplanering for fysisk aktivitet 2012 (Boverket 2012, bilaga 4 ).
Trafikverket har utrett frigan (PM 2017-01-19 dnrTRV2014/54842). Amnet behandlas
aven i ett examensarbete pa LTH "Markatkomst for gang- och cykelviagar” samt en
kortare artikel, bdda av av Cazandra Olsérius 2016.

Hittills har regering och riksdag, som jag har uppfattat saken, med stéd av
cyklingsutredningens 6vervaganden ansett att planering och utbyggnad av cykelvagar
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m.m. later sig goras dels inom ramen for planering och anlaggning enligt PBL, dels med
stod av viglagen genom att tanja pa och utvidga tolkningen av "funktionellt samband
med allman vig” samt i 6vrigt genom sarskilda avtal for markatkomst. Ett viktigt skal till
att man inte vill utvidga vaglagen till att omfatta sjalvstandiga cykelvagar kan vara den
unika vdgrdtt som ger vaghallaren tilltrade till marken for byggande av allman viag med
sidoanordningar. Pa Allmdn vdg ska alla transportsatt ha tilltrade, och da kan man inte
utesluta bilar. Staten ar vaghallare pa storre delen av det allmdnna vagnatet, och att
bygga och drifta infrastruktur for cykeltrafik anses ju vara ett kommunalt och i viss man
regionalt ansvar. Sarskilda 6verviaganden om ifall planering for linjara strukturer i
landskapet stimmer dverens med detaljplaneinstrumentets syfte saknas.

382



Nr U 6081
Februari 2019

Urbana godstransporter i
detaljplanering

P3 uppdrag av utredningen Samordning for bostadsbyggande (N2017:08)

Sonke Behrends

@ivl

mILJDIﬂSTfTUTET

383

Bilaga 7



Bilaga 7 SOU 2019:17

Forfattare: Sonke Behrends
P43 uppdrag av: utredningen Samordning fér bostadsbyggande (N2017:08)
Rapportnummer U 6081

© IVL Svenska Milj6institutet 2019
IVL Svenska Miljdinstitutet AB, Box 210 60, 100 31 Stockholm
Tel 010-788 65 00 // www.ivl.se

Rapporten har granskats och godkants i enlighet med IVL:s ledningssystem

384



SOU 2019:17 Bilaga 7

Innehallsférteckning

SAMMANTATENING . .eeitteitie ittt e sa e sae e s ae e s et e ssaesasesbaesbaeesaeesaeenaeeenrean 4
N (31 =T [ =SSR SRRSN 5
2 Logistik och hallbar stadSUtVECKIING ....cc.evveevirieiieieieeceee e 5

2.1 Urbana godstransporter
2.2 Urbana godstransporters negativa effekter
2.3 Atgarder for hallbara urbana GOASTIANSPOITET ...........c..cvevrveveereseeeeeeseseesssseesesesssessseeessseeesseeseseens 8

2.3.1  Att minska antalet fordonsrérelser..
2.3.2 Utnyttja infrastrukturen effektivt ....

2.3.3  Minska fordonens miljPAVEIKAN ........c.cceireuerieuiieiee ettt
2.4 SAMMANTATENING 1.ttt ettt ettt bt e et s e e e b e s et s e ne e ebeneenen 11
3 Urbana godstransporter i dagens planeringsproCess.........evvvereereeseeseesieeneesseenseens 12
31 Lokala trafikfOr@SKITfter ... ....cciviiuiriiiiieiiiet et 12

3.2 Detaljplan och bygglov
33 Godstransporternas roll i dagens planeringsprocess...

4 Ténkbara framtida villkor for logistik i planeringsprocessen ...

4.1 Forslag till riktlinjer for godstransporter i detaljplan och bygglov
4.2 Logistikutredning.......c.ccoeeerenerenenencnies

5  Slutsatser
LT Y=Y €T =T Y =T USRS 20

Bilaga — EXEMIPEI ..ttt saee e e e 22

385



Bilaga 7

386

SOU 2019:17

Rapport U 6081 - Urbana godstransporter i detaljplanering

Sammanfattning

IVL Svenska Miljoinstitutet har pa uppdrag av utredningen Samordning foér bostadsbyggande
(N2017:08) tagit fram en 6versiktlig beskrivning av dagens situation for logistik i stader, och ett
forslag till framtida reglering av urbana godstransporter for att framja en god stadsutveckling och
starka den kommunala transportplaneringen i samband med detaljplanering.

I denna rapport ges forslag till hur godstransporter kan integreras i planeringsprocessen genom att
ta fram riktlinjer for godstransporter i detaljplan och bygglov. Utgangspunkten for forslaget ar att
kommuner infor logistiktal for fastigheter som definierar lampligt utrymme for en
logistikinfrastruktur, samt kompletterande logistikatgéarder for att gora dessa logistiktal flexibla
och projektspecifika. Detta gors genom en logistikutredning som tas fram av kommunen i
samverkan med fastighetsagaren. Resultatet av utredningen ska utmynna i en projektspecifik
16sning som beskriver utrymmet for logistikinfrastruktur och vilka logistikatgarder som ska
genomforas.

Forslaget i denna rapport beskriver inte ett firdigt uppldgg, utan en mojlig arbetsprocess och vilka
parametrar som ar viktiga att belysa i denna process. Forslaget kan ligga till grund for ett fortsatt
arbete for att precisera arbetsprocessen.
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1 Inledning

IVL Svenska Miljéinstitutet har pa uppdrag av utredningen Samordning for bostadsbyggande
(N2017:08) tagit fram en 6vergripande beskrivning av dagens situation och tankbart framtida
villkor for urbana godstransporter som har betydelse for stadsutveckling och kommunal
transportplanering i samband med detaljplanering.

Urbana godstransporter definieras som alla transporter in till, ut, fran, genom samt inom urbana
omraden som inte dr persontransporter. Har ingar alla godsleveranser utférda av tunga eller latta
fordon, men dven servicetransporter (t.ex. hantverkare), transporter till och fran byggarbetsplatser,
bulktransporter, avfall och godstransporter som utfors av privatpersoner (t.ex. inkdpsresor). I
denna rapport fokuserar vi bara pa godsleveranser och tar inte hansyn till 6vriga transport sasom
service, bygg, bulk och avfallstransporter.

Rapporten bestar av tre delar:

I den forsta delen gors en sammanstallning av hur urbana godstransporter paverkar hallbar

stadsutveckling och stadsbyggande samt en sammanstillning av “best practice-atgarder” for
hallbar urban logistik. Sammanstéllningen resulterar i en lista 6ver barridrer som motverkar

implementeringen av dessa atgarder.

I den andra delen beskrivs hur dagens planeringsprocess tar hansyn till urbana godstransporter
och dess relevans for att underldtta atgarder for hallbar logistik.

I den tredje delen utvecklas ett forslag till tinkbara framtida villkor for logistik i
planeringsprocessen som underlattar hallbara logistiklosningar. Den foreslagna processen
illustreras med tre exempel pa projektomraden med olika forutsattningar.

2  Logistik och hallbar
stadsutveckling

Manga stader i Sverige befinner sig just nu i en brytpunkt. Trenden med urbanisering forvéntas
oka och stdderna planerar for tita stadsdelar med hoga krav pa attraktivitet och hallbarhet.
Visionen ar en stad med mer plats for méanniskor och mer attraktiva miljéer. Samtidigt 6kar e-
handeln snabbt. Det leder till en mer splittrad distribution av varor till bostadsomraden.
Fortatningen skapar darfor utmaningar nér hansyn till hallbarhet, minskad tréangsel och buller
samt en levande stadsmilj6 ska matchas med boendes krav pa service- och leveranstjanster.

Detta kapitel ger en dversiktlig sammanfattning av urbana godstransporters miljopaverkan samt
av relevanta 'best practice’ atgarder for hallbar urban logistik. Det finns méanga atgarder som inte
tas med i denna sammanstéllning (exempelvis inom digitalisering och automatisering), men denna
sammanstallning fokuserar pa atgarderna som &r mest relevanta for den kommunala
stadsplaneringen.
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2.1 Urbana godstransporter

Urbana godstransporter spelar en viktig roll for ekonomin i staderna. De forser butiker med varor,
restauranger och caféer med livsmedel, kontor med dokument och férbrukningsmaterial,
lagenheter med e-handels leveranser osv. Dessa varor transporteras i olika mangder och pa olika
lastbédrare (pall, bur, paket) och levereras i olika fordon (lastbil, van, skapbil) till olika mottagare
(kedjebutiker, oberoende butiker, livsmedelsbutiker, kontor, lagenhet osv.) i olika urbana omraden
(stadscentra, kdpcentra, bostadsomraden osv.). Urbana godstransporter dr darfér en mycket
heterogen aktivitet som varierar med fordon, lastbarare, mottagare, geografi m.m.

Globala Logstikion
leverantorer Distripution __ -#*0K1ore42g
Center a Mottagare
Konsobderade
leveranses
Globala Logistikforetag

leverantdrer ﬂ Mottagare
._—-——Tﬂd_ﬂ_ﬂd_—r n___",:‘\;' Fragmenterade
._—~ e leveranser
it
—

| o
Leverantorens
fordon
Mattagare

A
Lokala
leverantorer ..— Fragmentorade

leveranser

Figur 1: Tre typer av urbana forsorjningskedjor

De stora kedjebutikerna generar de storsta godsflodena till stiderna (métt som godsméangd). Det
antas darfor ofta att det ar dessa butiker som star for den storsta andelen av den observerade
godstrafiken. Dessa typer av verksamheter brukas dock forsorjas via centraliserade
distributionssystem som ofta anvéander stora lastbilar for konsoliderade leveranser med hog
fyllnadsgrad pa schemalagd basis (Figur 1). Pa detta sitt begransas antalet leveranser som kravs
och trafiken i stiderna. Istillet visar flera undersokningar att det &r mindre mottagare
(specialbutiker, caféer, restauranger, kontor samt hemleveranser av e-handel) som inte ar kopplat
till en centraliserad distributionssystem, som dr ansvariga for betydande delar av godstrafiken i
stader. Dessa mottagare far flera sma leveranser, ofta i vans och mindre sképbilar, fran olika
transportforetag eller leverantérer som anvander egna fordon. En undersdkning i England visar att
en kedjebutik far 2 till 4 leveranser per vecka, medan en oberoende specialbutik far 10 till 14
leveranser per vecka (Cherret, et al 2012) En undersdkning av leveranstrafiken till kopcentrum
Nordstan i Goteborg visar att bara 10 procent av leveranserna star for tva tredjedelar av
godsvolymen, den resterande tredjedelen genererar 90 procent av leveranserna (Widegren, 2018).
Detta har konsekvenser for stadsplanering, t.ex. vad géller kvantiteten och placeringen av
infrastruktur for lastning och lossning.

388



SOU 2019:17 Bilaga 7

©

Rapport U 6081 - Urbana godstransporter i detaljplanering

2.2 Urbana godstransporters negativa
effekter

Den ¢kade distributionstrafiken leder till 6kade utsliapp av vixthusgaser som bidrar till
klimatférandringar, och luftféroreningar (t.ex. partiklar och kvaveoxider), med negativa effekter pa
ménniskornas hélsa, samt till 6kad trangsel pa infartsleder som begréansar stadens tillganglighet
och medfor stora samhaéllsekonomiska kostnader. Trenden med 6kad e-handel kommer att flytta
over en del av konsumenternas shoppingresor med bil till mer effektiva professionella
godstransporter. E-handel ar darfor en viktig majlighet for invanare att 16sa livspusslet utan att dga
en bil. A andra sidan leder e-handel till mer splittrade varufldden. Leveranserna sker darfor framst
med mindre véagfordon vilka uppvisar en samre energi- och transporteffektivitet, jimfort med
leveranser till butiker som sker med storre lastbilar.

En annan effekt av trenden mot 6kad e-handel ar en forandring av distributionstrafikens
korstracka. Pa grund av manniskornas krav pa hemleveranser sker en vixande del av godstrafik i
bostadsomraden, dar godsfordonens negativa effekter ar mycket storre dn i industri- eller
shoppingomréaden dér det ofta finns en dedikerad infrastruktur for leveranser. I bostadsomraden
paverkas manga manniskor av trafikbuller, som kommer bade fran fordonen och fran
lasthantering, som har en negativ inverkan pa halsa och vilbefinnande. Dessutom okar risken for
olyckor nér godsfordon maste dela samma yta med manga andra (bussar, bilar, cyklister och
fotgangare) och dar till exempel fotgangare och cyklister ar helt oskyddade. Pa grund av brist pa
parkering och lastzoner maste godsfordon ofta parkera pa korfélt, cykelbanor eller trottoaren,
vilken 6kar risken for olyckor samt medfor trafikstorningar for andra trafikanter.

Godstransporter anses darfér som en storande faktor i arbetet mot hallbara stadsdelar med hog
livskvalitet for boende och besdkare. Som respons infor staderna ofta restriktioner for
godstransporter i dessa omraden i form av tidsfonster, miljozoner eller begransningar pa
fordonens vikt och langd. For transportforetagen innebér dessa restriktioner hoga
leveranskostnader. Brist pa parkering dkar tiden som behovs for leveranser och restriktionerna
begransar transportdrens mojligheter att genomféra transporterna pa ett optimerat satt.
Transporterna maste goras pa en kortare tid eller med ett stdrre antal mindre fordon &n vad som
skulle vara mojligt utan begrasningar. I ett exempel pa ett paketleveransforetag behovdes atta
fordon for att leverera sina leveranser i ett stadsomrade dar tillgangligheten var begransad till 4,5
timmars per dag, jamfort med endast tre fordon om det fanns obegransat tilltrade (MDS
Transmodal, 2012).

En vésentlig faktor som paverkar transporteffektiviteten ar stadens bebyggelsetathet. Vid en hog
bebyggelsetathet rader storre konkurrens om en begransad yta. For godstransporter med
vagfordon dr en hog bebyggelsetithet darfor associerad med en minskad transporteffektivitet som
skapar konflikter mellan gods och boende och kan ge 6kade utslapp av luftféroreningar, buller
samt risk for olyckor. Dessutom Okar trangseln och brist pa parkering kan 6ka
energiforbrukningen och transporttiden. Alla dessa effekter ar forknippade med hogre
leveranskostnader och miljo- och hilsoeffekter (Figur 2).

Ett vanligt perspektiv i stadsplanering ar att hallbara stider kraver en hog bebyggelsetithet
eftersom den minskar bilberoendet och ger béttre mdjligheter for cykel- och kollektivtrafik. I
Sverige ser vi ett flertal pagaende fortatningsprojekt sasom Frihamnen Goteborg, Norra
Djurgardsstaden i Stockholm, Vastra Hamnen i Malmd, Brunnshdg i Lund och H+ i Helsingborg.
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Intresset for alternativa I6sningar till leveranser med végfordon ar darfor betydande och
efterfragas av bade staderna och transportindustrin.
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Figur 2: Samband mellan bebyggelsetithet och transporteffektivitet (Behrends and Rodrigue, 2018)

2.3 Atgarder for hallbara urbana
godstransporter

Atgérderna for att minska logistikens ohallbara effekter och dka transporteffektiviteten kan
kategoriseras i tre grupper (Wainwright, 2016Fel! Hittar inte referenskailla.). I den forsta gruppen
ingar atgarder som minskar antalet fordonsrorelser. Den andra gruppen innehaller atgarder som
leder till ett battre utnyttjande av infrastrukturen genom att utféra leveranser pa andra tider dn
under rusningstrafik. I den sista gruppen ingar atgarder som syftar till att minska fordonens
utslapp och buller. Grupperna bildar en hierarki vad géller atgardernas effekt. Ju lagre antal
fordonsrorelser i omradet, desto mindre &dr behovet av att undvika rusningstider och att minska
fordonens miljopaverkan.

2.3.1 Att minska antalet fordonsrorelser

Atgérder i denna grupp syftar till att minska antalet fordonsrorelser som behovs for att leverera
varor till mottagare i stadsomradet.

Samlastning

Samlastning innebar att leveranser till ett omrade konsolideras i en punkt och dérifran distribueras
ut i en slinga till mottagarna istéllet for att flera olika transportorer levererar till mottagaren. Det
sammanlagda antalet fordonsrorelser blir lagre (Figur 3). Samlastningsprojekt ar de vanligaste
initiativen inom urbana godstransporter. Det har genomforts ett antal projekt i bade Sverige och
internationellt som syftat till att 6ka samlastningen av leveranser, eller att byta fran fossila
leveransbilar till elektriska fordon, lastcyklar, storre fordon eller pram. Exempel fran Sverige ar
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Stadsleveransen! och Lindholmesleveransen? i Goteborg, Samcity i Malmo?, Alskade stad* och
bygglogistikcenter for Norra Djurgardsstaden i Stockholms. En utmaning fér samlastningen ar att
det krévs omlastningarna mellan fordon eller mellan olika trafikslag samt terminaler for att
mojliggora dessa omlastningar, vilket medfor bade 6kade hanteringskostnader och en
investeringskostnad i form av mark och byggnad. Dessa kostnader ofta 6verstiger de ekonomiska
vinsterna fran samlastningen. Dessutom maste manga aktorer (sasom logistikforetag, mottagare,
beslutsfattare och fastighetsdgare) komma 6verens om hur dessa terminalkostnader ska fordelas.
Det krdvs darfor en mer utvecklad form av kommunikation och samarbete mellan de olika
aktorerna. En forutsattning for att samlastning ska lyckas ar att det finns en fungerande
affairsmodell och att ingdende aktorer ar villig att dela pa riskerna. Enligt det Vinnovafinansierade
projektet Sendsmart (Lindholm et al., 2014) 4r kombinationen av marknadslésningar och offentlig
styrning avgorande i dessa sammanhang.
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Figur 3: Jimforelse mellan fragmenterad och samlastad distribution (LSP: Logistics service
provider/Transportor)

Samlastning kan dven majliggora ett byte till fordon som ar mer lampade for de olika
forutsattningarna som finns i stadsmiljon. t.ex. varorna kan exempelvis koras med bra
transporteffektivitet i stora lastbilar pa infartsleder eller pramar pa vattenvéagar till en
omlastningsterminal och déarifran med sma fordon sasom lastcyklar eller sma distributionsfordon
till mottagarna i tata stadsdelar (se ndsta avsnitt).

1 http://forlivochrorelse.se/tag/stadsleveransen,

2 http://forlivochrorelse.se, Imdholmblu(ransm forst-med-med-att-samkora-i-sma-elfordon,

4 https://www. alskadestad se/

5 http://www.ndslogistik.se/sv,
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Trafikslagsbyte

Lastcyklar har stora fordelar i tita omraden med hoga krav pa hallbarhet. I Europa ser vi dérfor ett
flertal projekt som testar pa vilket sétt (elektriska) lastcyklar kan anvéandas for urbana
godstransporter (Gruber et al., 2014). Demonstrationsprojekt i Paris (Dablanc, 2011) och London
(Leonardi, Browne, & Allen, 2012) med lastcyklar i kombination med urbana mikroterminaler har
visat positiva resultat. Demonstrationsprojekt har ocksa genomforts i Italien (Lia et al, 2014;
Noccerino et al, 2016) och i USA, dér en studie med lastcyklar for lokala leverantérer i New York
City visar att lastcyklar kan ge miljomaéssiga fordelar och erbjuda ett konkurrenskraftigt
leveransalternativ (Conway et al., 2017). Aven i Sverige finns det en kande trend for
godstransport med cyklar och specialiserade cykelakerier som &r aktiva i nischmarknader (t.ex.
foretagen Pling och MoveByBike).

Lastcyklar ar bade ett miljo- och kostnadseffektivt alternativ till konventionella lastfordon for vissa
sma leveranser och korta transportstrackor. For storre leveranser och langre transportstrackor ar
dock urbana vattenvigar ett alternativ som har stor outnyttjad kapacitet vilken kan anvandas till
godstransporter, som kan bidra till att minska trangsel. Inre vattenvagar dr underutnyttjade
infrastrukturella resurser med stor potential och hog kapacitet. Det blir allt tydligare pa den
nationella arenan (t.ex. Dencity projektet) sa vél som internationella, dar det finns flera exempel
med pramtransporter, t.ex. i Paris (Dizian et al, 2014), Utrecht (Janjevic & Ndiaye, 2014),
Amsterdam (van Duin et al, 2017), och i Kawasaki (Dizian 2014 et al., 2014). Fordelarna &r framst
att vattenvagarna erbjuder utrymme som kan anvéndas till transporter utan att konkurrera om
vagutrymmet och en verflyttning av gods till pramar kan bidra till att minska trangsel pa
véagnitet. Erfarenheter fran dessa projekt visar att urbana vattenvagar har samma utmaningar som
samlastningsprojekt (se ovan), dvs. extra hanteringskostnader och brist pa terminaler i stadsmiljon.

Samordnad upphandling

Ett annat sétt att minska antalet fordonsrorelser ar att godsmottagare i ett avgransat omrade,
exempelvis en foretagspark eller en stadsdel samarbetar for att anvanda samma leverantorer for
vissa varor, t.ex. kontorsmaterial. Genom att minska antalet leverantorer fran vilka varor bestélls
kan varorna transporteras i storre volymer och i lagre frekvens vilket medfor ett minskar antal
fordonsturer. Ett exempel pa denna samarbetsform &r Business improvement districts (BID) som
framforallt finns i Storbritannien. Manga BID erbjuder en gemensam upphandlingstjanst till
medlemmarna - i manga fall borjar detta med fokus pa avfall och atervinning och kan dven
omfatta kontorsmaterial. Det finns en stark koppling mellan upphandling och leverans av
produkter och detta ger en vardefull utgangspunkt for diskussioner om mojligheterna att andra
leveransmonster och konsolidera floden (Browne, et al., 2016).

2.3.2 Utnyttja infrastrukturen effektivt

I denna grupp ingar atgarder som syftar till ett battre utnyttjande av den tillgangliga
infrastrukturen.

Nattleveranser

Trangsel leder till mer tomgangskérning och start-och-stopp vilket 6kar buller och
energiférbrukning. Dessutom &r det svart att hitta lediga lastzoner ndra mottagaren och det leder
till 1angre korstracka och 6kad tidsatgang for leveranser. Trangseln dr dock i allméanhet begransad
till dagtid pa vardagar och véarst under rusningstimmarna. Under andra timmar av dygnet,
framforallt under natt eller tidig morgon, finns ledig kapacitet bade pa véagen och vid lastzoner. Att
kora godsleveranser under dessa timmar innebér for transportorer en hogre transporteffektivitet
genom mer effektivt utnyttjande av bilarna och snabbare leveranser till mottagarna. Samtidigt kan
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det bidra till att minska trangseln. Anledningen for att de flesta leveranser trots detta utfors dagtid
dr att nattleveranser kraver dndrade rutiner hos mottagaren, som vanligtvis inte har personal pa
plats for att ta emot leveranser utanfér vanliga arbetstider.

New York, London och Paris har redan genomfort framgangsrika forsok med varutransporter till
citykdrnorna pa andra tider an under rusningstrafik (Sanchez-Diaz et al, 2016). Dessa erfarenheter
inspirerade Stockholm att genomfora ett pilotprojekt mellan juni 2014 och juni 2016 (Fu and
Jelenius, 2018). Resultaten av pilotprojektet visar att avgorande for att tillata nattleveranser ar att
maénniskor som bor i omradet inte stors. Detta kan sikerstéllas genom eldrivna lastbilar, men
framforallt genom anpassad utrustning som minskar bullret, samt utbildning av chaufférerna for
att minska ljudnivaer vid korning och lossning. Problemet med godsmottagning 16stes genom
béttre samarbete. Transportor fick nycklar fran mottagaren sa att chaufforen kan ga ini en
obemannad lastzon, dér de limnar av varorna. Pa detta sétt behdvs ingen nattanstélld personal
som tar emot varorna.

Servicestationer och fastighetsboxar for godsmottagning

Den aktivitet som tar mest tid i urban distribution &r parkeringen. Den sammanlagda tid som
anvands for att frakta gods fran fordonet till fastigheten samt 6verldmna till mottagaren &r ofta
mycket storre @n fordonsruttens kortid. Att hitta ritt i fastigheten och att fa kontakt med réatt
person kan vara sarskild tidskravande. Ett sitt att anvanda lastplatser pa ett effektivare satt ar att
lagga servicestationer eller fastighetsboxar pa en central plats som ar ldtt tillgangliga. Sadana
stationer majliggor @ven leveranser nar mottagaren inte &r hemma, vilket ger battre
leveranskvalitet for mottagaren och minskar risken fér misslyckade leveranser.

Nackdelen med fastighetsboxar &r att de kraver plats i fastigheten och att de medfér en
investeringskostnad for fastighetsdgaren, medan nyttorna landar hos transporttren och
mottagarna.

2.3.3 Minska fordonens miljopaverkan

De allra flesta fordon som anvands till urbana godstransporter ar dieselfordon. Det finns flera olika
typer av fordon som drivs med icke-fossilt bransle och som har béattre miljoprestanda. Elfordon har
stora fordelar jamfort med dieselbilar, speciellt nar det gller lokala utslapp och bullernivaer. (Vad
galler utslapp av vaxthusgaser sa ar det viktigt att ta hansyn till batteritillverkningen som ar
energikravande och delvis kan minska elfordonens klimatnytta jamfort med dieselfordon, men
elfordon ér fortfarande battre for klimatet i ett livscykelperspektiv.). Elektrifieringen har darfor fatt
mycket uppmérksamhet och det pagar mycket forskning och demonstrationsprojekt.

En utmaning med elfordon &r att rackvidden &r begransad som kan medfor problem for
transportorer. Dessutom &r kostnaderna for dessa fordon fortfarande hégre an for konventionella
fordon. Tunga eldrivna fordon och ladd hybrider &r fortfarande pa demonstrationsstadiet (Olsson
et al, 2018). Daremot 6kar anvandningen av eldrivna sma skapbilar och ldtta lastbilar i
distributionstrafik.

2.4 Sammanfattning

Urbana godstransporter spelar en viktig roll i hallbar stadsutveckling. A ena sidan &r urbana
godstransporter nodvandiga for att forse bade verksamheter och privatpersoner med gods och
varor. Dessutom minskar bilberoendet och antalet ink3psresor med bil. A andra sidan utmanar

393



Bilaga 7

@

394

SOU 2019:17

Rapport U 6081 - Urbana godstransporter i detaljplanering

urbana godstransporter den hallbara stadsutvecklingen genom utslapp av vaxthusgaser och lokala
luftfororeningar, buller, olyckor och trangsel.

Dessa utmaningar dr mest relevanta for leveranser till mindre mottagare med ldtta lastbilar, vans
och skapbilar i tata stadsomraden dér trangseln &r storst och emissioner, buller och sékerhetsrisker
har storre konsekvenser eftersom fler manniskor drabbas. Leveranser till stora butiker, som star for
den allra storsta delen av godsvolymerna a andra sidan, ar relativt effektiva eftersom de utfors
med stora lastbilar med hog fyllnadsgrad.

Innovativa fordon med béttre miljoprestanda kan bidra till minskat miljgpaverkan. Dessa fordon
ar dock fortfarande dyrare. Dessutom &r innovativ teknik ingen 16sning for att minska trangsel och
konflikter mellan godsfordon och ménniskor i tita stadsmiljoer. For detta kravs 16sningar som
minskar antalet fordonsturer, exempelvis samlastning och alternativa transportslag. Dessa kraver i
sin tur en urban infrastruktur.

3  Urbana godstransporter i dagens
planeringsprocess

Kommunen har en avgorande roll for att underlatta inférandet av olika atgarder for hallbara
urbana godstransporter. Genom sitt planmonopol och méjligheten att besluta om lokala
trafikforeskrifter skapar kommunen forutsattningar som godstransportorerna maste forhalla sig
till.

3.1 Lokala trafikforeskrifter

Lokala trafikforeskrifter reglerar var och nér vilka fordon far kora och parkeras. Dessa regleringar
inkluderar antal och lokalisering av lastzoner, tidsreglering for lastning och lossning, miljézoner
och fordonens storlek (vikt och langd). Med lokala trafikforeskrifter har kommunen darfor stora
mdojligheter att paverka nar och med vilka fordon som godstransporterna utfors i tatorten.

Kommunen kan férbjuda lastbilar pa en specifik vég eller plats. Detta tillimpas i stor utstrackning
och det finns en méangd gator i storstadsomradena dér lastbilar &r férbjudna. I Goteborg géller
exempelvis ett forbud mot lastbilar langre dn tio meter i innerstaden forutom mellan tiderna 06:00
och 11:00.

Ett férbud kan avse vissa tider pa dygnet (Trafikanalys, 2017). Som namnts i stycket om
nattleveranser ovan har exempelvis Stockholms kommun forbjudit trafik med lastbil med en vikt
over 3,5 ton i innerstaden mellan k1. 22 och 06 for att skydda invanare fran trafikbuller nattetid. Ett
annat syfte med tidsbaserade forbud kan vara att skydda handelsomraden fran godstrafik under
butikernas 6ppettider. I Goteborgs innerstad géller ett forbud mot tung lastbil 6ver 3,5 ton mellan
k111 och 17.

Trafikforeskrifter anvands ocksa for att reglera parkeringsplatser. De kan vara reserverade som
lastzon under vissa timmar (Trafikanalys, 2017).
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Kommunerna kan dven besluta att ett visst omrade ska utgdra miljézon. Inom miljézonen stlls
krav pa att tunga lastbilar och bussar ska uppfylla vissa miljckrav som ér faststallda i lag. Syftet
med miljézoner ér att férbéttra luftkvaliteten i stadskédrnor genom att stinga ute dldre fordon med
hégre utslapp. Sadana miljozoner finns idag i Stockholm, Goteborg, Malmo, Mdlndal, Uppsala,
Helsingborg, Lund och Umeas. Fran 2020 ges kommuner mdjlighet att inféra nya typer av
miljozoner dar endast nollemissionsfordon och vissa gasfordon tillats.

3.2 Detaljplan och bygglov

For att minska trangsel och konflikter mellan godsfordon och méanniskor i tata stadsmiljoer kravs
16sningar som minskar antalet fordonsturer sdsom samlastning och alternativa transportslag. Detta
kréver i sin tur att kommunen planerar stadens infrastruktur pa ett satt som stodjer detta. I
projektet Dencity har man studerat planeringsprocessen i den nya stadsdelen Frihamnen i
Goteborg. Dar identifierades fyra typer av logistikinfrastruktur som behovs for samlastade urbana
godstransporter (Figur 4):

e Samlastning: Hela staden-niva eller regional niva. En storre samlastningscentral dit godset
kommer och sedan samlastas for vidare transport till stadsdelsndra omlastningscentraler.

e Omlastning: Stadsdelsniva. Omlastningscentral som betjanar en eller flera stadsdelar dar
godset lastas om till mindre och tystare fordon.

e Angoring: Stadsdel eller naromradesniva. Tillrdacklig yta maste finnas inom stadsdelarna
for att lastfordonen ska kunna stanna och lasta av och pa gods, samtidigt som ytan ska
brukas effektivt.

e Mottagning: Fastighetsniva. Det behéver finnas plats for att ta emot gods inom de enskilda
fastigheterna.

Figur 4: Definition av en urban infrastruktur fér samlastade och kombinerade leveranser (Olsson, et al.,
2018)

For att inféra denna typ av ytor och funktioner i stadsmiljon kan kommunen arbeta med
oversiktsplan, detaljplan och bygglovsprocessen. I versiktsplanen anges huvuddragen for hur
omradet ska anvandas. Har finns mojligheter att sdkerstélla strategisk lokalisering av terminaler
for samlastning. Dessa kraver stora ytor, god tillganglighet till infartsleder och eventuellt till kaj for
vattenvagar. Omradena ska ocksa lokaliseras pa ett sitt sa att buller som uppstar inte stor
omgivningen pa ett oacceptabelt sitt. Detaljplanen avsatter ytor for specifika andamal. Har
behover logistikens ytbehov sakerstillas, till exempel ytor for omlastningspunkter och lastplatser

6 https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Miljozoner,
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(utformning och antal). I bygglovsprocessen kan olika krav stéllas pa fastighetsagare och
byggherrar avseende till exempel hur lastkajer utformas, krav pa varumottagning och
serviceboxar.

3.3 Godstransporternas roll i dagens
planeringsprocess

Godsforsorjningen i vaxande stader med 6kad handel och néringsliv kréver ett strategiskt arbete i
stadsplanering och stadsutveckling dar manga av forutséattningarna for transporter bestams.
Kommuner har manga méjligheter att minska barridrer som riskerar att motverka
implementeringen av logistikatgarderna. Tabell 1 visar nagra exempel. I versiktsplan, detaljplan
och bygglov sitter staden forutsittningarna for logistikinfrastrukturen som &r avgdrande for att
minska antalet fordonsrorelser. Trafikforeskrifter har en stor potential att underlatta ett battre
utnyttjande av infrastrukturen samt att stodja innovativ fordonsteknik med béttre miljoprestanda.

Trots godstransporternas stora paverkan pa framkomlighet och milj6, och trots att kommunen har
stor mojlighet att styra fldden och struktur pa ett bra sitt, sa finns godstransporter sillan pa
kommunernas agenda i samband med stadsplaneringen (Lindholm, et al., 2014). Lokala
trafikforeskrifter, till exempel, anvands framforallt for att begransa godstrafiken for att minska
buller och 6ka sdkerhet och trygghet for invanarna. Dessa restriktioner kan dock medféora att den
totala godstrafiken 6kar. Medvetenheten for problemet har 6kat de senaste aren, och det finns goda
exempel pa projekt dar kommunen samverkar med néringslivet och akademi som visar bra
resultat. Stockholm har exempelvis genomfort framgangsrika forsok med varutransporter till
citykdrnorna nattetid genom att ge dispens for enstaka fordon. I de flesta fall tar stadsplaneringen
dock fortfarande ingen specifik hansyn till godstransporter. Det saknas ofta resurser, kompetens
och beslutsunderlag for en strategisk integreringen av godstransporter i stadsplaneringen, vilket ar
en av de storsta utmaningarna for hallbar stadsutveckling.

Tabell 1: Kommunens mdjligheter att minska barridrer for att infora logistikatgarder

Oversiktsplan | Detaljplan Bygglov Trafikforeskrifter

Kostnader for Miljozon som
innovativa fordon incitament for
innovativa fordon

Forbjud mot Dispens for tysta

nattkérning fordon

Samlastning (hela Strategisk

staden) lokalisering

Omlastning Sakerstilla yta for Tidsreglering av

(stadsdel) omlastningspunkter omlastningspunkter

Angoring Antal och Krav pa Tidsreglering av

(niromradet) utformning av lastplatser pa lastplatser
lastplatser privat mark

Godsmottagning Krav pa

(fastighet) fastighetsboxar
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4  Tankbara framtida villkor for
logistik i planeringsprocessen

I detta avsnitt ges forslag pa hur godstransporter kan integreras battre i planeringsprocessen. En
utgangspunkt for de forslag som presenteras kan vara kommunala riktlinjer f6r mobilitet och
parkering dar parkeringstal knyts till mobilitetsatgarder. Ett exempel dr Goteborgs Stads riktlinjer
som beskriver kraven for en mobilitets- och parkeringsutredning i samband med planering av
bebyggelse (Goteborg stad, 2018). Utredningen tar kommunen fram i samverkan med
fastighetsdgaren och den utmynnar i ett projektanpassat parkeringstal for flerbostadshus och
verksamhetslokaler. Framtagandet av parkeringstal varierar beroende pa projektets lokalisering i
staden. I utredningen analyseras sedan laget mer i detalj och andra specifika forutsattningar som
kan sénka eller héja parkeringstalet. I ett sista planeringssteg kan parkeringstalet ytterligare sankas
genom frivilliga avtal om mobilitetlosningar som minskar behovet att dga och anvénda bil.
Fastighetsdgaren ansvarar for atgarderna och upplagget regleras i avtal mellan fastighetsagaren
och kommunen.

Pa motsvarande satt skulle kommuner kunna hantera godstransporter i detaljplan och bygglov.
Kommunen kan ta fram riktlinjer dar man bedomer lampligt utrymme f6r en logistikinfrastruktur
och lampliga logistiklosningar som minskar godstrafiken och antalet leveranser.

4.1 Forslag till riktlinjer for godstransporter i
detaljplan och bygglov

Utgangspunkten for detta forslag till kommunala riktlinjer f6r godstransport i detaljplan och
bygglov ar att kommunen infor ett ”logistiktal” for flerbostadshus, handel och verksamheter. Dar
kan man definiera lampligt utrymme for angéring, mottagning och omlastning, samt
kompletterande logistikatgarder for att gora logistiktalen flexibla och projektspecifika.

Idag saknas data och indikatorer f6r urbana godstransporter, t.ex. hur manga lastzoner som
behovs for ett visst antal leveranser. Det ar darfor inte mdjligt att ange specifika kvantitativa
varden. Istallet foreslas att logistiktal analyseras och faststalls pa en kvalitativ niva.

Definition av Angdringstal och Mottagningstal
Foljande logistiktal foreslas for flerbostadshus, handel och verksamheter:

e Mottagningstal: Antal och utformning av avlamningsplatser, t.ex. fastighetsboxar, dvs.
automatiska lador for forvaring av paket, men ocksa for stora och skrymmande leveranser,
t.ex. mobler, pallgods, etc.

e Angiringstal: Antal och utformning av angoringsplatser for fastigheten. Dessa ska
mojliggora lastning och lossning vid fastigheten och kan utformas pa olika sitt, t.ex. som
lastzon eller som lastkaj.

Definition av Omlastningstal
Dessutom foreslas foljande “omlastningstal” for detaljplanomradet:

15
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o Omlastningstal: Behov av omlastningspunkter som mdojliggor trafikslagsbyte och
samlastade leveranser.

Logistikatgéarderna ska bidra till att minska antalet leveranser och darmed minska behovet av ytor
for omlastning, angoring och mottagning. Dessutom kan atgérderna bidra till att minska trafik till
omradet och behovet av att dga och anvanda bil osv.

Projektspecifika logistiktal skulle kunna tas fram i en logistikutredning. Dar kan man analysera
vilket utrymme for logistikinfrastruktur som ska tillgodoses och vilka logistikatgarder som &r
lampliga i projektet. Det beskrivs i ndsta avsnitt nedan.

4.2 Logistikutredning

T ett tidigt skede av planprocessen foreslas ett logistikmote mellan kommunen, fastighetsdgare och
byggherrar. Syftet ar att skapa en samsyn for hur logistikinfrastrukturen ska kunna anpassas val
till platsen och framja effektiva leveranslosningar sa att trafiken till fastigheten inte Gverstiger en
hallbar niva. Syftet dr ocksa att klargdra utredningsbehov och ansvarsférdelning mellan berdrda
parter.

Logistikutredningen kan tas fram av kommunen i samverkan med fastighetsagaren. Syftet ar att
bedoma lampligt utrymme for angoring (t.ex. lastzoner) och mottagning (t.ex. fastighetsboxar)
samt om det behévs kompletterade logistikatgarder (t.ex. samlastning, nattleveranser, etc.).

Inésta avsnitt beskrivs ett forslag till en méjlig arbetsprocess och vilka parametrar som ar viktiga
att belysa i en logistikutredning.

Steg 1: Projektets forutsattningar

I det forsta steget analyseras projektets férutsiattningar, mangd och karaktar hos godsleveranser
och méjligheter for samutnyttjande. Analysen ska ligga till grund foér bedémningen av lampliga
mottagnings-, angorings- och omlastningstal. Detta gors genom att projektet lokaliseras i “konflikt-
matrisen” (Figur 5). Konfliktnivan beskriver storleken av de férvantade konflikterna mellan
godstransporter och andra aktiviteter i omradet. Konfliktnivan bestims genom den sammanvégda
framkomligheten i planomradet och vilka krav som stélls pa trafikniva och livskvalitet.

Framkomligheten anger antalet leveranser per tillganglig vaginfrastrukturkapacitet. For att bedéma
framkomlighet analyseras forst den forviantade efterfragan pa godsleveranser som genereras av
boende och verksamheter i fastigheterna som ligger i utredningsomradet (leveransintensitet).
Maéngden leveranser och deras karaktar ser olika ut beroende av vilken typ av verksamhet som
planeras i fastigheterna. Trots den stora variationen av urbana verksamheter och deras krav pa
leveranser, ar det maojligt att definiera olika kategorier av verksamheter som har likartad typ av
leveranser och antal leveranser. Leveransintensiteten satts i relation till
vaginfrastrukturkapaciteten i omradet. Detta gors genom att bedoma bade kapaciteten hos
infrastrukturen och bebyggelsetatheten, dvs. antalet urbana aktiviteter som delar samma
infrastruktur. Bade leveransintensitet och kapacitet ligger till grund for att bedéma
framkomligheten i omradet, som &r indelad i tre kategorier: 1ag, medel eller hog.

Omridets kinslighet beskriver de negativa konsekvenser som godstransporter genererar i
planomradet. Den bedoms genom att bestimma bebyggelsetdthet (emissioner och buller far storre
konsekvenser ju fler méanniskor som paverkas), och typ av aktiviteter som delar utrymme med
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godstransporter (ju fler manniskor och oskyddade trafikanter som finns i omradet, desto storre
sakerhetsrisker och paverkan pa livskvalitet). Bebyggelsetathet och typ av verksamheter i omradet
ligger till grund for att bedéma omradets kanslighet, som &r indelat i tre kategorier: lag, medel eller
hog.

Konfliktnivier
Niva 1: l3g
I Niva 2: 13g - mellan

. Niva 3: mellan

. Niva 4: mellan — hig

Il nivas: noe

mellan

Framkomlighet

hog

lag mellan hog
Omrddets kinslighet

Figur 5: Definition av konfliktnivéer vid framtagning av mottagnings- och angoringstal.

Det definieras fem konfliktnivaer. Konfliktnivan véxer med framkomlighet och omradets
kénslighet. Niva 1 (lag konfliktnivéa) beskriver en situation dér vagkapacitet i omgivningen
forvantas vara tillracklig och andra aktiviteter i omradet bedoms paverkas i liten omfattning. Har
behovs troligen inga storre atgarder i planeringsprocessen for att sikerstilla att leveranser sker pa
ett effektivt och hallbart sitt. Niva 5 (hog konfliktniva) beskriver en situation dér de forvantande
leveranserna riskerar att visentligt dverstiga den befintliga kapaciteten i vignatet. I detta fall finns
manga andra urbana aktiviteter som anvander samma vagutrymme. Har behovs logistikatgarder
for att minska antalet leveranser samt att minska leveransernas paverkan pa omradet. Dessutom
behover man sékerstélla att det finns tillrdckligt med kapacitet for effektiv angéring och
mottagning.

For varje konfliktniva anges ett spann for antalet av angoringsplatser for fastigheten (angdringstal)
och for antalet avlamningsplatser i fastigheten (mottagningstal) (se sida 16). For att precisera
lamplig niva inom spannet gors en projektspecifik beddmning av logistiksituationen. Har ingar
planomradets specifika forutsattningar sasom vilka verksamheter som kan komma att etableras i
omradet och vilka méjligheter som finns for att samnyttja gemensam infrastruktur.

Olika verksamheter genererar olika antal leveranser med olika typer av fordon. Varor till butiker,
livsmedel till restauranger och caféer, paket till kontor och ldgenheter osv. transporteras pa olika
lastbarare (pall, rullbur, paket, etc.). Leveranser sker med olika fordon (tung lastbil, l4tt lastbil, van
osv.) och det stéller olika krav pa infrastruktur for angdring och mottagning. Logistiktalen
anpassas beroende pa typer av verksamheter som forvintas i fastigheterna. Dessutom specificeras
utformningen av angorings- och mottagningsplatser, dvs. om det behovs lastkajer som underlattar
stora leveranser med lastbil eller om det racker med vanliga lastzoner. Det &r inte alltid som
verksamhetsutvecklare och fastighetsdgare i forvag vet vilken typ av verksamheterna som kan
komma att etableras i det omrade eller byggnader som planeras. Om det inte dr méjligt att gora
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specifika analyser i forvag, sa far man i utredningsfasen utga fran med den typ av verksamhet som
skulle ge de storsta transportbehoven, sa man inte riskera behovet av logistikatgarder underskattas
eller underdimensioneras.

Man behover ocksa analysera méjligheter till samlokalisering och samnyttjande i omradet, t.ex.
gemensamma angoringsplatser och fastighetsboxar for att minska logistiktalen for fastigheterna.
Hair kan man ocksa beskriva maojligheten att samlasta leveranser genom samordnad upphandling
eller en central omlastningsplats. Fastighetsdgaren kan sinka talen for angoring och mottagning
genom att helt eller delvis finansiera gemensamma anldggningar fér mottagning och angoring,
eller upphandla och driva samlastade leveranser, som kan vara antingen i kommunal eller privat
regi.

Vidare bor forutsdttningar for att klara toppar i leveransbelastningen genom nattleveranser
klarlaggas.

Steg 2: Lagesbeddmning

I det andra steget bedoms ldget i staden och godstransporternas betydelse for omradet mer i detalj.
Medan steg 1 fokuserar pa leveranser i utredningsomradet, analyserar steg 2 hur godstransporter
paverkar resten av staden samt berdringspunkter med persontransporter. I detta steg avgdrs om
det behovs fler atgarder som inte ar relaterat till logistikinfrastrukturen i omradet.

Det forsta aspekten som analyseras dr omradets lage och kopplingen till den 6vergripande
véagnatet. Leveranserna till verksamheter i omradet generar ocksa trafik i andra delar av staden,
t.ex. pa infartsleder. I detta steg analyseras trafiksituation pa dessa infartsleder och vilken
paverkan den férvantade leveranstrafiken kan ge. Vid en redan problematisk trafiksituation kan
leveranstrafiken bidra till mer trangsel. I detta fall bor mojligheterna for t.ex. nattleveranser och
samlastning provas.

Det andra aspekten ér relaterad till godstransporternas betydelse for persontransporter. Detta ar
kopplat till invanarnas méjlighet att klara vardagen utan bil. Har ar handlingsresor
(séllankdpsvaror, dagligvaror osv.) och atervinning av grovsopor (t.ex. gamla mobler och annat
skrymmande avfall) sarskild relevanta eftersom kollektivtrafikens potential att ersétta bilen for
dessa resor dr begransat. Gemensamma logistiktjanster som kan erbjuda l6sningar pa sadana
behov kan ddarmed bidra till minskat behov att 4ga och anvéanda bil. Detta behover goras integrerat
med kommunens lagreglerade ansvar for att planera avfallstransporter av bland annat
hushallsavfall.

Steg 3: Logistikatgarder

I det tredje steget analyseras behovet och méjligheter for logistikatgarder som kan minska
leveranstrafiken i planomradet samt leveranstrafikens paverkan pa staden. Syftet med
logistikatgarder &r att ge nya mdojligheter for att minska godstransporternas negativa
konsekvenser. Vidare ar syftet att bidra till férutséttningar for en god ekonomi i byggandet (genom
reducerat logistiktal) och attraktiva stadsdelar (genom att minska stdrningarna fran
godstransporter). Exempel pa logistikatgarder ar nattleveranser, samlastning, samordnad
upphandling osv.

Logistikatgarder kan vara en frivillig 16sning for fastighetsagaren for att sanka logistiktalen. Vid en
viss konfliktniva (se steg 1), speciellt ldge eller specifika forutséttningar (se steg 2) skulle vissa
atgarder kunna vara obligatoriska.
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Det bor aligga fastighetsdgaren att ansvara for att logistikatgarderna utfors. Det avtalas i avtal
mellan fastighetsdgaren och kommunen. Nar kommunen fattar beslut om detaljplan eller bygglov
kan ett paskrivet transportavtal vara en del av beslutsunderlaget. Pa sa satt kan kommunen
sakerstalla att avtalets intentioner och atgéarder far en koppling till de formella besluten.

I bilagan ges exempel pa atgarder som respektive aktor skulle kunna inféra i bade planerings- och
anvandarfasen.

5 Slutsatser

Urbana godstransporter dr en utmaning for att fa en mer hallbar stadsutveckling. A ena sidan ar
transporter nodvandiga for att forse bade verksamheter och privatpersoner med gods. A andra
sidan &r bidrar de till utslapp av vaxthusgaser och lokala luftféroreningar, buller, olyckor och
trangsel.

De storsta mojligheterna att minska godstransporternas ohallbara effekter i tita stadsdelar &r olika
atgarder som minskar antalet transporter med mindre transportfordon, exempelvis genom
samlastning och alternativa transportslag. Dessa atgarder kraver i sin tur en urban infrastruktur
som gor det majligt. Kommunen har en avgorande roll for att underlatta implementeringen av
sadan infrastruktur och andra atgarder for hallbara urbana godstransporter. I de flesta fall tar
stadsplaneringen dock ingen specifik hansyn till godstransporter. Det saknas ofta resurser,
kompetens och beslutsunderlag for att integrera styrningen av godstransporter i stadsplaneringen
pa strategisk niva.

I denna rapport ges forslag till hur godstransporter kan integreras béttre i planeringsprocessen
genom att infora riktlinjer for godstransporter i detaljplan och bygglov. Utgangspunkten for de
forslagna riktlinjerna &r att infora logistiktal for flerbostadshus, handel och verksamheter dar man
definierar lampligt utrymme for en logistikinfrastruktur, samt kompletterande logistikatgarder for
att gora dessa logistiktal flexibla och projektspecifika.

Detta gors genom en logistikutredning som tas fram av kommunen i samverkan med
fastighetsdgaren. I utredningen analyseras mangd och karaktar av godsleveranser som den
planerade bebyggelsen forvantas generera, f‘c')rutséttningarna for godsleveranser i omradet, hur
godstransporter paverkar resten av staden samt beréringspunkter med persontransporter och
mojligheter for logistikatgarder. Resultatet av utredningen utmynnar i en projektspecifik 16sning
for logistikinfrastruktur och vilka logistikatgéarder som ska tillgodoses.

I denna rapport beskrivs inte nagot komplett forslag som kan anvandas av kommunerna.
Foreliggande arbete har identifierat en méjlig arbetsprocess och vilka parametrar ar viktiga att
belysa i denna process. Dessa kan ligga till grund for fortsatt arbete for att precisera
arbetsprocessen.
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Bilaga — exempel

I denna bilaga redovisas tre exempel dér de fyra analysstegen i den forslagna logistikutredningen
illustreras (Figur B1).

Exempel 1 — Tit Blandstad ar ett nytt utvecklingsomrade i centrala staden for en tét stadsdel med
blandade boendeformer och verksamheter. Detta exempel redovisar ett projektomrade med en hog
konfliktniva (Niva 5).

Exempel 2 — Centralt campusomride ar ett hogskolcampus med blandade verksamheter i centrala
staden. Detta exempel redovisar ett projektomrade med en relativ hog konfliktniva (Niva 4).

Exempel 3 — Externt kdpcentrum ar ett externt kopcentrum med en blandning av stora kedjebutiker.
Detta exempel redovisar ett projektomrade med en relativ lag konfliktniva (Niva 2).

Konfliktnivaer
Niva 1: 13g
I niva 2: 13g - mellan
. Nivé 3: mellan
[ riva 4: mellan—hog

I wive s hee

Framkomlighet

lag mellan hig
Omrddets kinslighet

Figur B1: Klassificering av konfliktnivaer for tre olika projektomraden

Exempel 1: Tat och hallbar blandstad

Detta exempel avser ett nytt utvecklingsomrade i centrala staden for en tét stadsdel med en hog
exploateringsgrad av blandade boendeformer, arbetsplatser och verksamheter sasom butiker och
restauranger. Omradet karakteriseras som en tét blandstad med hoga krav pa hallbarhet.

Logistikutredning

Steg 1: Projektets forutsattningar

Ldg framkomlighet: Pa grund av den hoga exploateringsgraden transporteras stora godsvolymer till
omradet. Det levereras blandande varor, t.ex. mat till restauranger, varor till butiker och e-
handelsleveranser till bostdder. Dessa leveranser sker bade pa pall med lastbilar och som paket
med sma transportfordon. Pa grund av den fragmenterade efterfragan ar konsolideringsgraden lag
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och det anvinds manga fordon for leveranserna (hog leveransintensitet). Eftersom
véginfrastrukturkapaciteten dr mycket begransad i férhallande till antalet leveranserna bedéms
framkomligheten som lag.

Hog kiinslighet av omradet: I omradet ror sig manga manniskor, bade som besokare och boende som
efterfragar en attraktiv utemiljo (”gator som stadsrum”). Darfér bedoms omradets kanslighet som
hog.

2 Kombinationen av lag framkomlighet och hog kénslighet leder till en hog konfliktniva (niva 5).
For detta omradet tillaimpas dérfor ett hogt normalspann f6r angdrings- och mottagningstal per
fastighet i omradet.

2 Dessutom behovs en omlastningspunkt i eller utanfér omradet som majliggor trafikslagsbyte
till mindre leveransfordon och samlastade leveranser.

Godsleveranser till omradet sker bade med lastbilar som levererar gods pa pall till stérre butiker
(t.ex. livsmedelsbutiker) och med sma distributionsbilar som levererar paket till kontor, sma
verksamheter och lagenheter.

= Storre mottagare, sasom livsmedelsbutiker och restauranger som tar emot leveranser med
lastbil har méjlighet att anldgga automatiserade avlamningsplatser som underlattar
nattleveranser och ddrmed kan leveransen flyttas till tider med mindre tréangsel, samt bidra till
att minska toppar i leveransbelastningen. Flerbostadshus har méjlighet att samnyttja en
gemensam yta med fastighetsboxar som forsorjer flera flerbostadshus i naromradet.

Steg 2: Lagesbedémning
Omvridets lige i staden: Omradet ligger langs en vattenvég vars kapacitet inte utnyttjas. Detta ger
mojlighet att utveckla en vattenburen godstrafik som kan komplettera och avlasta stadens vagnit.

2 En omlastningspunkt med vattenanslutning méjliggor vattenburna leveranser

Relevans for persontransporter: Omradet har ett lagt parkeringstal som syftar till att minska
bilberoendet hos de boende i omradet. Malet &r att kunna klara vardagen utan att dga egen bil.
”Sallangodstransporter” som maste utféras med egen bil (t.ex. transport av skrymmande varor,
returgods och atervinning av gamla mébler, osv.) ér ofta ett hinder mot detta mal.

2 Logistiktjanster for boende i omradet bidrar till minskat bilinnehav.

Steg 3: Logistikatgarder
Fastighetsdgarna viljer att forbinda sig till tre logistikatgarder:

1. Det etableras en gemensam mikroterminal pa omradet som tar emot sma leveranser (paket),
och underlattar vattenburna transporter till omradet och omlastning till mikrofordon, (t.ex.
lastcykel) for lokaltransport i omradet. Mikroterminalen erbjuder ocksa logistiktjanster for
boenden i omradet, som de inte kan 16sa sjdlva utan bil.

2. Det etableras en gemensam lokal med fastighetsboxar som férsorjer flera flerbostadshus i
naromradet.

3. I fastigheter for handel anldggs automatiserade avlamningsplatser for stora sindningar som
underléttar nattleveranser.

Atgarderna bidrar till att minska leveranstrafik i omradet och minskar behovet av
avlamningsplatser. Detta resulterar i ett sinkt angdrings- och mottagningstal.
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Avtal mellan kommunen och fastighetsagaren

Atagandena som man kommit Overens om i ett gemensamt avtal bilaggs beslut om detaljplan eller
bygglov. Det ges exempel pa atgarder som respektive aktor skulle kunna infora i bade planerings-
och anvandarfasen.

Kommunens ataganden

Atgarder i planeringsfasen:

e Sammankalla relevanta aktorer for att diskutera avtal.

e Ansvara och verka for att mark reserveras i detaljplan for en mikroterminal
(omlastningspunkt)

e Ansvara och verka for att mark reserveras i detaljplan for gemensamma avlamningsplatser
(t.ex. fastighetsboxar)

e Sikerstalla i samband med bygglovsansokan att mikroterminalen och logistiktjanster
kommer att vara tillgéangliga for fastigheternas anvandare

e Bista aktorerna med information och utformningsforslag avseende godshanteringen

Atgérder i anvindarfasen:

e Sammankalla avtalets parter till informationsméten och arliga uppfoljningsmoten

e Uppmuntra och stodja aktorerna i omradet i arbetet med att genomftra nattleveranser och
vattenburna leveranser

e Infora regleringar, exempelvis férbud for tunga fordon dagtid och tillata tysta och
emissionsfria tunga fordon nattetid

o Erbjuder fastighetsdgare kop av avlamningsplatser (t.ex. fastighetsboxar) i de
gemensamma anldggningarna

Fastighetsdgarens ataganden

Atgarder i planeringsfasen:
e Medverka i samverkansmoten om godstransporter som kommunen anordnar.
e Anldgga erforderligt antal angoringsplatser
e Anldgga erforderligt antal avlimningsplatser i fastigheten

Atgarder i anvandarfasen:

e Medverka i informationsméten och arliga uppfoljningsmoten om godstransporter i
omradet som kommunen anordnar.

e finansiera och driva gemensamma anldggningar for avlaimningsplatser (i forekommande
fall)

e finansiera och drivas gemensamma mikroterminaler eller logistiktjanster (i forekommande
fall)

e Acceptera och medverka i arbetet med att genomfdra nattleveranser, vattenburna
leveranser och liknande
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Exempel 2: Centralt campusomrade

Detta exempel avser ett universitetscampus i centrala staden. Inom omradet koncentreras manga
arbetsplatser och studentplatser, i vissa fall &ven bostdder. Dessutom finns det ofta ett flertal
restauranger och butiker. Det centrala liaget underlattar en bra framkomlighet med kollektivtrafik
och cykel. Campusen karakteriseras av mellanhog bebyggelsetathet med begransat framkomlighet
for motorfordon. I omréadet ror sig manga fotgangare.

Logistikutredning

Steg 1: Projektets forutsattningar

Mellanhdg framkomlighet: Till omradet transporteras blandande varor, t.ex. mat till restauranger,
varor till butiker, férbrukningsvaror till kontor och e-handels leveranser till bostdder. Dessa
leveranser sker bade pa pall med lastbilar och som paket med sma transportfordon. Bade
véginfrastrukturen och trafiken med motorfordon ar begransad. Framkomlighet bedoms darfor
som mellanhog.

Hog kinslighet av omridet: T omradet ror sig manga manniskor, bade som besokare och boende som
efterfragar en attraktiv utemiljd. Darfor bedoms omradets kénslighet vara hog.

= Kombinationen av mellanh&g framkomlighet och hog kénslighet leder till en mellanhog
konfliktniva (niva 4). For detta omradet tillimpas darfor ett mellanhogt normalspann for
angorings- och mottagningstal per fastighet i omradet.

Lastkajer for angoring till restauranger: Leveranser sker framforallt med lastbil. Lastkajer vid
fastigheten underlattar effektiva och snabba leveranser.

Central angoringsplats for smd leveranser: Samtliga paketleveranser sker till en central anldggning.
Distribution inom omradet utférs med sma fordon sasom lastcykel eller elektriska ldtta lastbilar.

Automatiserade avlimningsplatser mojliggdr nattleveranser.

Steg 2: Lagesbeddmning
Leveranser paverkar niromridet: Campusomradet ansluter till den omgivande téita staden med
gemensam fysisk struktur och karaktar.

=> Leveranstrafiken har negativa konsekvenser pa naromradet.

Steg 3: Logistikatgarder
Samdistribution pd campusomridet mojliggors genom att den centrala omlastningsplatsen blir en
gemensam leveransadress for samtliga verksamheter.

Gemensam upphandling av kontors- och annat forbruksmaterial minskar antalet leverantorer och
darmed minskar antalet leveranser.

Avtal mellan kommunen och fastighetsagaren

Atagandena som man kommit Gverens om i ett gemensamt avtal bildggs beslut om detaljplan eller
bygglov. Det ges exempel pa atgarder som respektive aktor skulle kunna infora i bade planerings-
och anvandarfasen.
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Kommunens ataganden
e Infora regleringar, exempelvis forbud for tunga fordon dagtid och tillata tysta och
emissionsfria tunga fordon nattetid.

Fastighetsdgarens ataganden
e finansiera gemensam mikroterminal och logistiktjanster (i férekommande fall)
e Acceptera och medverka i arbetet med att genomfora nattleveranser
e Acceptera och medverka i arbetet med gemensamma upphandlingar

Exempel 3: Externt kdpcentrum

Detta exempel avser ett kdpcentrum i stadens utkant placerad vid en stor trafikled och néra
trafikleder. I omradet dominerar detaljhandel med stora kedjebutiker. Omradet karakteriseras av
lag bebyggelsetdthet med stora ytor for parkeringsplatser. Framkomligheten med kollektivtrafiken
och cykel dr begransat och de allra flesta besokare anvander bil for att ta sig till omradet.

Logistikutredning

Projektets férutsattningar

Mellanhog framkomlighet: Till omradet transporteras stora volymer av varor. Dessa leveranser sker
dock pa ett konsoliderat sétt (kedjebutiker), dvs. pa pallar med stora lastbilar. Bebyggelsetathet ar
lag och véginfrastrukturen har hdg kapacitet.

Lag kinslighet i omrddet: Omradet anvands endast till handel och service. Leveranser utfors mest pa
morgonen nar det inte finns sa manga kunder i omradet. Darfér bedoms omradets kénslighet vara

lag.

= Kombinationen av mellanhdg framkonlighet och lag kéanslighet leder till en mellanlag
konfliktniva (niva 2). For detta omradet tillampas darfor ett mellanlagt normalspann for
angorings- och mottagningstal per fastighet i omradet.

Lastkajer for angoring vid fastigheten: Leveranser sker framforallt med lastbil. Lastkajer vid
fastigheten underlattar effektiva och snabba leveranser.

Automatiserade avldmningsplatser for mottagning sa att mottagaren inte behdver vara pa plats vid
leverans. Detta méjliggor nattleveranser som bidrar till minskat trangsel pa infartsleder. Dessa
bidrar dessutom till att minska topparna i leveransbelastningen sa att angoringstalet kan sankas.

Lagesbedomning
Tringsel pd infartsleder: Omradet ligger vid en hog trafikerat infartsled till staden. De leveranser
som sker pa morgonen under rusningstider bidrar till trangsel.

HGg bilberoende av kunderna. Framkomlighet med kollektivtrafik och cykel ar begransad, och bilen
anvands ofta for hemtransport av det som kunderna kdper, dven skrymmande varor (t.ex. mobler).

Logistikatgarder
Servicecenter for kunder. En gemensam tjanst for samtliga butiker i omradet som organiserar och
utfor hemleveranser till kunderna mojliggor fler handlingsresor utan bil.
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Avtal mellan kommunen och fastighetsagaren

Atagandena som man kommit 6verens om i ett gemensamt avtal biliggs beslut om detaljplan elle
bygglov. Det ges exempel pa atgarder som respektive aktor skulle kunna inféra i bade planerings
och anvandarfasen.

Kommunens forvaltningarnas ataganden
Atgarder i planeringsfasen:
e Sikerstélla i samband med detaljplan eller bygglov att hemleveranser kommer att vara
tillganglig for besokare och kunder till omradets verksamheter.

Atgéirder i anvéandarfasen:
e Uppmuntra och stddja varumottagare i arbetet med att genomfora nattleveranser
o Infora lokala trafikforeskrifter som exempelvis att tillata nattleveranser

Fastighetsdgarens ataganden
Atgérder i planeringsfasen:
e Anldgga erforderligt antal lastkajer pa kvartersmark
e Anldgga erforderligt antal automatiserade avlamningsplatser pa kvartersmark

Atgarder i anvandarfasen:
e Finansiera och driva tjanster for hemleveranser
e  Uppmuntra och stddja varumottagare i arbetet med att genomfora nattleveranser (i
forekommande fall)
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Kronologisk férteckning

—_

. Santiagokonventionen mot
organhandel. S.
2. Ingen regel utan undantag — en trygg

sjukforsikring med minniskan i
centrum. S.

W

. Effektivt, tydligt och triffsikert
— det statliga tagandet {6r framtidens
arbetsmarknad. A.

~

. Framtidsval - karridrvigledning for
individ och samhille. U.

5.Tid for trygghet. A.

6. En lingsiktig, samordnad och dialog-
baserad styrning av hégskolan. U.

7. Skogsbrinderna sommaren 2018. Ju.

8. Kamerabevakning i kollektivtrafiken
—ett enklare férfarande. Ju.

O

. Privat initiativritt — planintressentens
medverkan vid detaljplaneliggning. N.

10. St&d for validering eller kompetens-
tgirder i samband med korttidsarbete.
Fi.

11. Biojet for flyget. M.

12. Nya befogenheter pd
konsumentskyddsomridet. Fi.

13. Agenda 2030 och Sverige: Virldens
utmaning — virldens méjlighet. Fi.

14. Ett sikert statligt ID-kort
—med e-legitimation. Ju.

15. Komplementir och alternativ medicin
och vird - sikerhet, kunskap, dialog. S.

16. Ny kirntekniklag
— med f6rtydligat ansvar. M.

17. Bebyggelse- och transportplanering

for hillbar stadsutveckling. N.
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Systematisk férteckning

Arbetsmarknadsdepartementet Utbildningsdepartementet

Effektive, tydligt och triffsikert Framtidsval - karriirvigledning for
— det statliga dtagandet for framtidens individ och samhille. [4]
arbetsmarknad. [3] En lingsiktig, samordnad och dialog-

Tid for trygghet. [5] baserad styrning av hégskolan. [6]

Finansdepartementet

Stéd for validering eller kompetensdtgirder
i samband med korttidsarbete. [10]

Nya befogenheter pd
konsumentskyddsomradet. [12]

Agenda 2030 och Sverige: Virldens
utmaning — virldens méjlighet. [13]

Justitiedepartementet
Skogsbrinderna sommaren 2018. [7]

Kamerabevakning i kollektivtrafiken — ett
enklare férfarande. 8]

Ett sikert statligt ID-kort
— med e-legitimation.[14]

Miljo- och energidepartementet
Biojet for flyget. [11]
Ny kirntekniklag

— med fortydligat ansvar. [16]

Naringsdepartementet

Privat initiativritt — planintressentens
medverkan vid detaljplaneliggning. [9]

Bebyggelse- och transportplanering for
héllbar stadsutveckling. [17]

Socialdepartementet
Santiagokonventionen mot organhandel. [1]

Ingen regel utan undantag — en trygg
sjukforsikring med minniskan i
centrum. [2]

Komplementir och alternativ medicin och
vard - sikerhet, kunskap, dialog. [15]
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