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Till statsradet Méarta Stenevi

Regeringen beslutade den 13 december 2017 att tillkalla en sirskild
utredare med uppdrag att underlitta samordningen mellan berérda
parter i samhillsbyggnadsprocessen i kommuner med sirskilt kom-
plexa planeringsférutsittningar (dir 2017:126). Syftet med uppdra-
get dr att underlitta planeringsprocesser for att {3 till stind ett 6kat
och héllbart bostadsbyggande.

Johan Edstav férordnades samma dag till sirskild utredare och
Christina Leideman férordnades som huvudsekreterare i utred-
ningen frén och med den 1 januari 2018.

Utredningen har antagit namnet Samordning for bostadsbyggande.

Detta betinkande behandlar den del av uppdraget som avser
ulliggsdirektiv (dir. 2020:15) beslutade den 13 februari 2020, som
ska redovisas senast den 31 mars 2021 (dir. 2020:121).

Lena Diibeck férordnades frdn och med den 3 mars 2020 f6r att
bitrida utredaren i den del av uppdraget som betinkandet avser.

Forordnade sekreterare som medverkat i delar av arbetet och
under olika tidsperioder med detta betinkande ir Michael Erman,
Susanna Grege, Maria Isaksson, Asa Johansson och Jan Wijkmark.
Vidare har professor emeritus Carl-Johan Engstrém bistdtt utred-
ningen och medverkat i1 arbetet med betinkandet.

Sakkunniga i utredningen under den period som arbetet med
betinkandet bedrivits ir departementssekreteraren Mattias Schriever-
Abeln, Finansdepartementet, departementssekreteraren ~ Anna
Johansson, Infrastrukturdepartementet, kanslirddet Philip Fridborn
Kempe, Finansdepartementet, och kansliridet Mathias Fredriksson,
Forsvarsdepartementet (férordnade i1 utredningen frén och med den
3 april 2018), samt (fr&n och med férordnande den 28 augusti 2020)
departementssekreteraren  Emma Bonnevier, Miljodepartementet,
och kanslirddet Claes Eriksson, Kulturdepartementet. Sakkunniga har
getts mojlighet att limna synpunkter under arbetets ging.



Utredningens uppdrag att analysera for- och nackdelar med en
lagstadgad ritt for kommuner att infora krav pa transportplaner i
detaljplanering for nyetablering av bostider enligt plan- och bygglagen
redovisades den 29 mars 2019 i betinkandet Bebyggelse- och trans-
portplanering for hdllbar stadsutveckling (SOU 2019:17). Utred-
ningens uppdrag 1 6vrigt enligt direktiv beslutade 1 december 2017
slutredovisades den 23 december 2020.

Hirmed 6verlimnar vi betinkandet Stirkt planering for en hdllbar
utveckling (SOU 2021:23). Uppdraget ir dirmed slutfort.
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Sammanfattning

Klimatfrigan ir central f6r en hédllbar utveckling och Sverige har
gjort dtaganden om att minska utslippen av vixthusgaser. D3 trans-
portsektorn stdr for en betydande miljé- och klimatpdverkan anser
regeringen att det ir angeliget att samhillsplaneringen 1 ¢kad ut-
strickning frimjar en transporteffektiv samhillsstruktur som bidrar
till hillbara livsmiljéer med minskad miljé- och klimatpdverkan. En
sddan struktur kan dartill bidra till att uppnd minga av de nationella
miljokvalitetsmélen och dven bidra till minskade markansprik och
barriireffekter.

Uppdraget

Enligt tilliggsdirektiv till Samordning f6r bostadsbyggande ska utred-
ningen se over delar av plan- och bygglagen (2010:900), PBL, for att
genom indringar i regelverket stirka forutsittningarna for trans-
porteffektivitet och tillginglighet genom héllbara transporter samt
utveckla mojligheterna att frimja langsiktigt hillbara stadsmiljoer.
I uppdraget ingdr att limna nédvindiga forfattningsforslag.
Utredningen ska foresld de forfattningsindringar och andra &t-
girder som medfor att planliggning och prévning i drenden om lov
eller forhandsbesked enligt PBL kan tydliggoras s att tillkommande
och férindrade fysiska strukturer bidrar till 6kad transporteffek-
tivitet som leder till minskad miljé- och klimatpdverkan och ger
bittre férutsittningar for att utveckla gdng-, cykel- och kollektiv-
trafik samt héllbara godstransporter. Uppdraget innebir ocksd att
utreda bittre forutsittningar for genomférande av dtgirder i detalj-
plan och bygglovsprévning som frimjar tillginglighet genom hall-
bara transporter. Vidare ingdr att utreda om kommunen 1 hogre
utstrickning in i dag bor kunna avstd frin att kriva att en obebyggd
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tomt som ska bebyggas ska ordnas s& att det pd tomten eller i nir-
heten av den finns limpligt utrymme f6r parkering, lastning och
lossning av fordon. Utredningen ska undersdka hur byggherrar,
fastighetsigare och verksamhetsutovare kan samverka med det
allminna genom utvecklade avtalsformer i samband med planering
enligt PBL, s3 att dtgirder for 6kad transporteffektivitet som bland
annat leder till att minskad miljo- och klimatpiverkan kan uppnis
och som stricker sig lingre 4n genomférandet av en detaljplan.

Figur 1 Utredningens uppdrag och kopplingen mellan deluppdragen

~

UPPDRAGET

Stirka férutsittningarna fér transporteffektivitet och tillgianglighet genom hallbara
transporter och frimja langsiktigt hallbara stadsmiljéer

( Transportfragor behover Y Battre fﬁrulsa‘ﬂtningﬂar for Y qumuner bér kunna avsta
beaktas i hdgre grad genom genomfarande av atgarder fran att krava utrymme for
planlaggning. som framjar tillganglighet parkering i hogre

genom hallbara transporter. utstrackning an idag
Utreda adndringar i 2 kap PBL
Utreda dndringar i 4 kap Utreda andringari4 och 8
|| PBL | |  kap PBL |
A AL S/

™,
Undersdka utvecklade avtalsformer for hur byggherrar, fastighetsagare och
verksamhetsuttvare kan samverka med det allménna i samband med planering enligt PBL
sa att atgarder for okad transporteffektivitet som bla. leder till att minskad miljé- och
klimatpaverkan kan uppnas. Nédvéndig reglering kan inféras i annan foérfattning.

Utredningens forslag

De f6rslag som utredningen limnar i detta betinkande ir:

14

Andringar i andra och fjirde kapitlen PBL som stirker forutsitt-
ningarna for transporteffektivitet. Forslagen innebir att tillkom-
mande och férindrade fysiska strukturer ska bidra till 6kad trans-
porteffektivitet. Det ska leda till minskad miljé- och klimatpéver-
kan och ge bittre férutsittningar f6r mobilitet, bland annat
genom ging-, cykel- och kollektivtrafik samt hillbara varutrans-
porter. Forslagen innebir att bebyggelse ska vara samlad s8 att
behovet av person- och varutransporter hills pd en s3 g nivd som
mojligt och att befintlig infrastruktur utnyttjas. Bostider och
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verksamheter ska vara tillgingliga med ging, cykel och olika
energieffektiva och miljévinliga transportslag. Tva forslag i fjirde
kapitlet innebir att kommunen ska ta hinsyn till transport-
effektivitet vid beddmningen av om det krivs detaljplan f6r sam-
manhillen bebyggelse och att planbeskrivningen ska innehilla en
redogorelse for hur planer uppfyller kraven pd transport-
effektivitet.

e Andringar i fjirde och 4ttonde kapitlen PBL som ger bittre for-
utsittningar fo6r genomfdrande av dtgirder 1 detaljplan och bygg-
lovsprévning, som frimjar tillginglighet genom héllbara trans-
porter. Forslagen innebir att det stills krav pd mobilitetsitgirder
pa tomter och att kommunen fir bestimma krav pd mobilitets-
dtgirder i detaljplan. Mobilitetsdtgirder innefattar utrymme och
anliggningar for parkering, stannande, lastning, lossning samt
leverans och tillfillig férvaring av varor. Mobilitetsdtgirder kan
vidtas for alla trafik- och fordonsslag, sdvil bil for enskilt bruk
som delade fordon och andra energieffektiva och miljévinliga
alternativ till bil for enskilt bruk. Férslagen bidrar wll trans-
porteffektivitet och innebir 1 hogre utstrickning dn i dag att
kommunen kan avstd frin att kriva att tomter ska ordnas s att
det finns utrymme {6r parkering av bil f6r enskilt bruk.

e Andringar i fjirde och sjitte kapitlet PBL som ger kommuner
okade mojligheter att sikerstilla att planerade och 6verenskomna
mobilitetsitgirder genomférs, samt mojligheter att 1 exploa-
teringsavtal komma 6verens om mobilitetsdtgirder och mobili-
tetstjinster. Med mobilitetstjinst avses tjinst for persontrans-
porter eller f6r leverans och tillfillig forvaring av varor. Forslagen
innebir att kommuner kan samverka med byggherrar, fastig-
hetsigare och verksamhetsutdvare 1 frdga om mobilitetsdtgirder
och mobilitetstjanster. Det bidrar till transporteffektivitet och att
minskad miljé- och klimatpdverkan kan frimjas.

¢ En ny lag om kartliggning av mobilitetsdtgirder och mobilitets-
yanster som mojliggdér uppféljning av dtgirder under forvalt-
ningsskedet och dirigenom frimjar tillgdng till mobilitetdtgirder
och mobilitetstjinster samt hushdllning med mark och stads-
miljo. Kartliggningarna ska bidra till kunskap om de transport-
l6sningar som finns inom en fastighet hos boende, fastighets-
igare, byggherrar, kommuner och Boverket. Detta kan bidra till
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okat engagemang och efterfrdgan p8 olika transportlésningar nira
bostaden, som underlag 1 kommuners samhillsplanering och till
dtgirder pd nationell niva for att frimja tillgdngen till olika trans-
portlésningar.

Vi foresldr ocksd att regeringen tar fram en nationell strategi for en
hallbar samhills- och bebyggelsestruktur. Syftet ir att bryta en seg-
livad praxis genom att héja kunskapsnivin kring transporteffekti-
vitet och rumslig struktur. Utredningen har dirtill identifierat beho-
vet av att se dver bestimmelserna om estetik 1 andra kapitlet PBL,
dven om detta inte ingdr 1 utredningens uppdrag. Riksdagen fattade
2018 beslut om ett nytt mél f6r arkitektur, form och design, som ir
vigledande f6r den nya politiken for gestaltad livsmiljé. Den nya
politiken har direfter inte implementerats 1 PBL.

Figur 2 Utredningens olika forslag och hur de hanger samman

FORSLAGEN

/Transporteffektivitet “ Mobilitets&tgarder “ Mobilitetstjanster \

(utrymme for parkering)
2 kap PBL 4 kap PBL 6 kap PBL
+ Grundlaggande krav 3 § +  Parkering detaljplan 13 § + Exploateringsavtal 40 §
* Lokalisering 5 § « Villkor for bygglov och
« Placering o utformning 6 § startbesked 14 §
« Sammanhallen bebyggelse
78

4 kap PBL 8 kap PBL Lag om
+ Detaljplanekravet 2 § « Krav tomter 9 och 10 §§ mobilitetskartlaggning
« Planbeskrivning 33 § * Kunskap

- Efterfragan

« Nationella atgarder

- AL AL /

Dagens reglering ger kommunerna mojlighet att pdverka i vilken
omfattning det ska finnas bilparkering i samband med att en obe-
byggd tomt ska bebyggas. Minga kommuner arbetar med parker-
ingspolicyer samt trafik- och transportplaner, vilka har som mal-
sittning att férindra fordelningen av andelen personer som reser
med olika firdmedel. Tillimpningen varierar dock &ver landet. Flera
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kommuner har uttryckt behov av tydligare styrmedel och regelverk
for parkeringsplaneringen. Utredningens férslag innebir ett tydligt
beslutsstod for alla landets kommuner och som samtidigt bekriftar
tillimpningen 1 de kommuner som redan arbetar 1 en sddan riktning.

Utredningens férslag bedoms sammantaget bidra till en samhalls-
planering som frimjar hillbara livsmiljéer med minskad milj6- och
klimatpdverkan. En normfoérskjutning méjliggors vid planering av
markanvindning, som kan vidga synen p4 tillginglighet och rorlig-
het fér personer och varor.

Forslagen innebir att bilens sirstillning 1 lagstiftningen ersitts
med likvirdig tillginglighet till olika mobilitets- och transportlds-
ningar. Fokus kan flyttas frdn hur minga parkeringsplatser som
behévs 1 samband med nybyggnation till hur individens och sam-
hillets behov av 16sningar f6r mobilitet och varutransporter kan till-
godoses.
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1 Forfattningsforslag

1.1 Férslag till lag (202X:XX) om
mobilitetskartlaggning

Hirigenom foéreskrivs f6ljande.

Lagens syfte och tillimpningsomrade

1§ Lagens syfte ir att frimja tillging till mobilitetsdtgirder och
mobilitetstjinster och hushllning med mark och stadsmiljo.

2§ Lagen ska tillimpas for fastigheter med bostider och verk-
samheter som medfér ett transportbehov av betydande omfattning.

Definitioner

3§ Med mobilitetskartliggning avses en kartliggning éver mobili-
tetsdtgirder och mobilitetstjinster inom fastigheter som anges 12 §.

4§ Termerna mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster har samma

betydelse som 1 plan- och bygglagen (2010:900).

Skyldighet att gora mobilitetskartliggningar

5§ Agare till fastigheter som anges i 2 § ska irligen gora en mobi-
litetskartliggning.
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Mobilitetskartliggningens innehdll och redovisning

6 § Mobilitetskartliggningen ska innehilla en beskrivning av vilka
mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster som finns tillgingliga
inom fastigheten.

Fastighetsidgaren ska ge in mobilitetskartliggningen till berérd
kommun och den myndighet som regeringen bestimmer.

Tillging till mobilitetskartliggning

7§ Fastighetsigare som omfattas av kravet pd kartliggning enligt
denna lag ska se till att den mobilitetskartliggning som senast har
upprittats for byggnaden

1. visas pd en f6r allminheten vil synlig och framtridande plats 1
byggnader pd fastigheten,

2. visas for en presumtiv nyttjanderittshavare,

3. dverlimnas till en ny nyttjanderittshavare.

Om det finns en mobilitetskartliggning nir en byggnad, en del av
en byggnad eller en andel i en byggnad bjuds ut till uthyrning eller
forsiljning, ska den som dger byggnaden eller siljaren se till att den
senast gjorda mobilitetskartliggningen anges vid annonsering.

Tillsyn och skyldighet att limna uppgifter

8§ Den myndighet som regeringen bestimmer ska utdva tillsyn
over att denna lag och foreskrifter som har meddelats med stod av
lagen foljs.

9§ Fastighetsigare som omfattas av skyldigheten att géra en
mobilitetskartliggning ska pa tillsynsmyndighetens begiran limna
de upplysningar och de handlingar som myndigheten behover for
tillsynen.

10§ Tillsynsmyndigheten far besluta de foreligganden som behdvs
for tillsynen. Ett foreliggande far férenas med vite.
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Bemyndigande

11§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
far meddela foreskrifter om

1. vilka fastigheter som medfor ett transportbehov av betydande
omfattning enligt 2 §, och

2. de skyldigheter som anges i 6 och 7 §8§.

Overklagande

12§ Beslut om foreliggande enligt 10 § fir 6verklagas till allmin
forvaltningsdomstol.

Provningstillstind krivs vid 6verklagande till kammarritten.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2022.
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1.2 Forslag till lag om andring i plan- och bygglagen
(2010:900)

Hirigenom foreskrivs i friga om plan- och bygglagen

dels att 1 kap. 4 §, 2 kap. 3,5, 6 och 7 §§, 4 kap. 2, 6, 13, och 14 §§,
6 kap. 40 §, 8 kap. 9 och 10 §§ ska ha féljande lydelse,

dels att rubriken nirmast fore 4 kap. 13 § ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 kap.
4§

I denna lag avses med

allmin plats: en gata, en vig, en park, ett torg eller ett annat
omrdde som enligt en detaljplan ir avsett {or ett gemensamt behov,

bebygga: att forse ett omrdde med ett eller flera byggnadsverk,

bebyggelse: en samling av byggnadsverk som inte enbart bestar
av andra anliggningar in byggnader,

byggherre: den som f6r egen rikning utfér eller liter utféra pro-
jekterings-, byggnads-, rivnings- eller markarbeten,

byggnad: en varaktig konstruktion som bestdr av tak eller av tak
och viggar och som ir varaktigt placerad pd mark eller helt eller
delvis under mark eller ir varaktigt placerad pd en viss plats 1 vatten
samt ir avsedd att vara konstruerad s att minniskor kan uppehilla
sig 1den,

byggnadsnimnden: den eller de nimnder som fullgér kommu-
nens uppgifter enligt denna lag,

byggnadsverk: en byggnad eller annan anliggning,

byggprodukt: en produkt som ir avsedd att stadigvarande ing i
ett byggnadsverk,

exploateringsavtal: 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,

genomforandetiden: den tid f6r genomférandet av en detaljplan
som ska bestimmas enligt 4 kap. 21-258§,

! Senaste lydelse 2019:949.
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kvartersmark: mark som enligt en detaljplan inte ska vara allmin
plats eller vattenomrade,
markanvisning: 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 &verldtelse eller upp-
13telse av ett visst av kommunen dgt markomride for bebyggande,
medfinansieringsersittning: ersittning som en byggherre eller en
fastighetsigare 1 samband med genomférande av en detaljplan &tar
sig att betala f6r en del av en kommuns kostnad for bidrag till
byggande av en viss vig eller jirnvig som staten eller en region
ansvarar for,
miljonimnden: den eller de nimnder som fullgér kommunens
uppgifter pd miljo- och hilsoskyddsomridet,
Mobulitetstjgnst: tiinst for
1. persontransporter, eller
2. leverans eller ullfillig for-
VAring av varor.
Mobilitetsdtgird: utrymme och
anliggning for
1. parkering eller stannande
for persontransporter, eller
2. lastning och lossning, leve-
rans eller wllfillig forvaring av
varor.
nybyggnad: uppférande av en ny byggnad eller flyttning av en
tidigare uppford byggnad till en ny plats,
ombyggnad: indring av en byggnad som innebir att hela bygg-
naden eller en betydande och avgrinsbar del av byggnaden patagligt
férnyas,
omgivningsbuller: buller frin flygplatser, industriell verksamhet,
spartrafik och vigar,
planlidggning: arbetet med att ta fram en regionplan, en over-
siktsplan, en detaljplan eller omridesbestimmelser,
sammanhdllen bebyggelse: bebyggelse pd tomter som grinsar till
varandra eller skiljs 3t endast av en vig, gata eller parkmark,
tillbyggnad: dndring av en byggnad som innebir en 6kning av
byggnadens volym,
tomt: ett omrdde som inte dr en allmin plats men som omfattar
mark avsedd f6r en eller flera byggnader och mark som ligger i direkt
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anslutning till byggnaderna och behévs for att byggnaderna ska
kunna anvindas for avsett indamal,

underhdll: en eller flera dtgirder som vidtas i syfte att bibehilla
eller 3terstilla en byggnads konstruktion, funktion, anvindnings-
sitt, utseende eller kulturhistoriska virde, och

indring av en byggnad: en eller flera &tgirder som indrar en
byggnads konstruktion, funktion, anvindningssitt, utseende eller
kulturhistoriska virde.

2 kap.
3§

Planliggning enligt denna lag ska med hinsyn till natur- och
kulturvirden, miljé- och klimataspekter samt mellankommunala och
regionala férhillanden frimja

1.en dndamélsenlig struktur
och en estetiskt tilltalande ut-

1. en indamélsenlig och trans-

porteffektiv samhills- och bebyg-

formning av bebyggelse, gron-
omriden och kommunikations-

leder,

gelsestruktur samt en estetisk till-
talande utformning av bebyg-
gelse, gronomriden och kom-
munikationsleder,

2. en frdn social synpunkt god livsmiljé som ir tillginglig och
anvindbar for alla samhillsgrupper,

3. en langsiktigt god hushillning med mark, vatten, energi och
rdvaror samt goda miljoforhillanden 1 6vrigt,

4. en god ekonomisk tillvixt och en effektiv konkurrens, och

5. bostadsbyggande och utveckling av bostadsbestindet.

Aven i andra drenden enligt denna lag ska hinsyn tas till de
intressen som anges 1 forsta stycket 1-5.

2

Vid planliggning och i drenden om bygglov eller férhandsbesked
enligt denna lag ska bebyggelse och byggnadsverk lokaliseras till
mark som ir limpad {or indamélet med hinsyn till

1. minniskors hilsa och sikerhet,

2. jord-, berg- och vattenférhillandena,

3. mojligheterna  att  ordna
trafik, vattenforsérjning, avlopp,
avfallshantering, elektronisk kom-

3. mojligheterna att  ordna
trafik  och  frimja  transport-
effektivitet, ordna vattenforsorj-

? Senaste lydelse 2018:636.
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munikation samt samhillsservicei ning, avlopp, avfallshantering,
ovrigt, elektronisk kommunikation samt
samhillsservice 1 dvrigt,

4. mojligheterna att férebygga vatten- och luftféroreningar samt
bullerstérningar, och

5. risken for olyckor, éversvimning och erosion.

Bebyggelse och byggnadsverk som fér sin funktion kriver
tillforsel av energi ska lokaliseras pd ett sitt som ir limpligt med
hinsyn till energiférsérjningen och energihushillningen.

6

Vid planliggning, 1 drenden om bygglov och vid atgirder av-
seende byggnader som inte kriver lov enligt denna lag ska bebyg-
gelse och byggnadsverk utformas och placeras pd den avsedda mar-
ken pd ett sitt som ir limpligt med hinsyn till

1. stads- och landskapsbilden, natur- och kulturvirdena pd plat-
sen och intresset av en god helhetsverkan,

2. skydd mot uppkomst och spridning av brand och mot trafik-
olyckor och andra olyckshindelser,

3. dtgirder for att skydda befolkningen mot och begrinsa verk-
ningarna av stridshandlingar,

4. behovet av hushdllning med energi och vatten och av goda
klimat- och hygienférhillanden,

5. mojligheterna att hantera avfall,

6. trafikférsérjning och beho- 6. behovet av en transport-
vet av en god trafikmiljo effektiv trafikférsérjning och en
god trafikmiljé

7. mojligheter f6r personer med nedsatt rorelse- eller orienter-
ingsférmdga att anvinda omridet, och

8. behovet av framtida férindringar och kompletteringar.

Forsta stycket giller ocksd i friga om skyltar och ljusanordningar.

Vid planliggning och i andra drenden samt vid dtgirder avseende
byggnader som inte ingdr i ett irende enligt denna lag ska bebyg-
gelseomrddets sirskilda historiska, kulturhistoriska, miljomaissiga
och konstnirliga virden skyddas. Andringar och tilligg i bebyggel-
sen ska goras varsamt s§ att befintliga karaktirsdrag respekteras och
tillvaratas.
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75

Vid planliggning enligt denna lag ska hinsyn tas till behovet av
att det inom eller 1 nira anslutning till omriden med sammanhillen
bebyggelse finns

1. gator och viigar, 1. gator, vigar och mobilitets-
dtgdrder,

2. torg,

3. parker och andra grénomraden,

4. limpliga platser for lek, motion och annan utevistelse, och

5. mojligheter att anordna en rimlig samhillsservice och kom-
mersiell service.

4 kap.
2§
Kommunen ska med en detaljplan préva ett mark- eller vatten-
omrddes limplighet f6r bebyggelse och byggnadsverk samt reglera
bebyggelsemiljons utformning for

1.en ny sammanhillen be-
byggelse med bygglovspliktiga
byggnadsverk, om det behovs
med hinsyn tll bebyggelsens
karaktir, omfattning eller inver-
kan pd omgivningen, till behovet
av samordning eller till forhil-
landena i 6vrigt,

l.en ny sammanhillen be-
byggelse med bygglovspliktiga
byggnadsverk, om det behdovs
med hinsyn tll bebyggelsens
karaktir, omfattning eller inver-
kan pd omgivningen, till behovet
av samordning, transporteffek-
tivitet eller till forhillandena i
ovrigt,

2. en bebyggelse som ska férindras eller bevaras, om regleringen
behover ske i ett sammanhang med hinsyn till den fysiska miljé som
dtgirden ska genomforas 1, till dtgirdens karaktir eller omfattning

eller till férhillandena 1 6vrigt,

3. ett nytt byggnadsverk som inte ir ett vindkraftverk, om bygg-
nadsverket kriver bygglov eller ir en annan byggnad in en sddan som

avses19 kap. 4a§, och

a) byggnadsverket eller dess anvindning fir betydande inverkan
pd omgivningen eller om det rider stor efterfrigan pd omridet for

bebyggande, eller

b) byggnadsverket placeras 1 nirheten av en verksamhet som om-
fattas av lagen (1999:381) om Aatgirder for att foérebygga och
begrinsa féljderna av allvarliga kemikalieolyckor, och
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4. en 8tgird som kriver bygglov vid nyetablering av en verksam-
het som omfattas av lagen om &tgirder for att férebygga och
begrinsa f6ljderna av allvarliga kemikalieolyckor.

Trots forsta stycket 3 krivs det ingen detaljplan om byggnads-
verket kan prévas 1 samband med en prévning av ansékan om bygg-
lov eller férhandsbesked och varken byggnadsverket eller dess
anvindning kan antas medfora en betydande miljopaverkan.

6§

I en detaljplan f&r kommunen
bestimma markreservat for si-
dana trafik- och viganligg-
ningar, energianliggningar, an-
ordningar fér elektroniska kom-
munikationsnit och ledningar
som behdvs for allminna inda-
mal.

Parkering

I en detaljplan fir kommunen
bestimma markreservat for sé-
dana trafik- och viganliggningar
och anliggningar for leveranser,
energlanliggningar, anordningar
for elektroniska kommunika-
tionsnit och ledningar som
behovs f6r allminna dindamal.

Utrymmen och anliggningar for
mobilitet

13§
I en detaljplan fir kommunen bestimma

1. de krav i friga om att ordna
utrymme for parkering, lastning
och lossning som behévs med
hinsyn wll 8kap. 9§ forsta
stycket 4,

2. placeringen och utform-
ningen av parkeringsplatser, och

3. att viss mark eller vissa
byggnader inte fir anvindas for
parkering.

1. de krav 1 friga om att ordna
mobilitetsdtgirder som behovs
med hinsyn tll 8 kap. 9 § forsta
stycket 4,

2. placeringen och utform-
ningen av mobilitetsdtgirder,

3. att viss mark, eller vissa
byggnader inte fir anvindas for
dtgdrder enligt forsta punkten.

14§
I en detaljplan f&r kommunen bestimma att lov eller startbesked
for en dtgird som innebir en visentlig indring av markens anvind-
ning endast fir ges under forutsittning att

3 Senaste lydelse 2014:902.
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1. en viss anliggning for trafik, energi- eller vattenférsérjning
eller avlopp, som kommunen inte ska vara huvudman fér, har kom-

mit till stind,

2. ett visst byggnadsverk pd
tomten har rivits, byggts om,
flyttats eller fitt den indrade
anvindning som anges i planen,

3. utfarten eller en annan
utging frin fastigheten har
indrats,

4. markens limplighet f6r be-
byggande har sikerstillts genom
att en markférorening har
avhjilpts eller en skydds- eller
sikerhetsdtgird har vidtagits pd
tomten,

5. dtgirder som forebygger
oldgenheter frin omgivningsbul-
ler har vidtagits.

2. en mobilitetsdtgird som kom-
munen inte ska vara huvudman for
har sdkerstillts,

3. ett visst byggnadsverk pd
tomten har rivits, byggts om,
flyttats eller fitt den idndrade
anvindning som anges i planen,

4. utfarten eller en annan
utgdng frin fastigheten har
indrats,

5. markens limplighet for be-
byggande har sikerstillts genom
att en markférorening har
avhjilpts eller en skydds- eller
sikerhetsdtgird har vidtagits pd
tomten,

6. dtgirder som forebygger
oldgenheter frin omgivningsbul-
ler har vidtagits.

33§
Planbeskrivningen ska innehilla en redovisning av

1. planeringsforutsittningarna,

2. planens syfte,

3. hur planen ir avsedd att genomforas,

4. de overviganden som har
legat till grund fér planens ut-
formning med hinsyn tll mot-
stdende intressen och planens
konsekvenser, och

4. bur planen uppfyller kraven
pd transporteffektivitet som avses 1
2 kap. 3 §,

5. de o6verviganden som har
legat till grund fér planens ut-
formning med hinsyn ull mot-
stidende intressen och planens
konsekvenser, och

* Senaste lydelse 2015:668.
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5.om planen avviker frin 6.om planen avviker frin
oversiktsplanen, pid vilket sitt oversikesplanen, pd vilket sitt
denisd fall gor det och skilen fér  denisd fall gor det och skilen for
avvikelsen. avvikelsen.

Planbeskrivningen ska innehdlla det illustrationsmaterial som
behovs for att f6rstd planen.

Av redovisningen enligt forsta stycket 3 ska framgi de orga-
nisatoriska, tekniska, ekonomiska och fastighetsrittsliga dtgirder som
behovs for att planen ska kunna genomféras pd ett samordnat och
indamadlsenligt sitt samt vilka konsekvenser dessa dtgirder far for
fastighetsigarna och andra berérda. Vidare ska det framgd om kom-
munen avser att ingd exploateringsavtal eller genomféra markanvis-
ningar, dessa avtals huvudsakliga inneh8ll och konsekvenserna av att
planen helt eller delvis genomférs med stéd av ett eller flera sddana
avtal.

6 kap.
40§

Ett exploateringsavtal fir avse tagande f6r en byggherre eller en
fastighetsidgare att vidta eller finansiera dtgirder foér anliggande av
gator, vigar och av andra allminna platser och av anliggningar for
vattenférsdrining och avlopp och andra 3tgirder. Atgirderna ska
vara nédvindiga for att detaljplanen ska kunna genomféras.

Ett exploateringsavtal fdr om-
fatta mobilitetsdtgirder och mobi-
litetstjinster.

Ett exploateringsavtal fir omfatta medfinansieringsersittning,
under férutsittning att den vig eller jirnvig som kommunen bidrar
till medfor att den fastighet eller de fastigheter som omfattas av
detaljplanen kan antas oka 1 virde.

Byggherrens eller fastighetsigarens &tagande ska std 1 rimligt
forhéllande tll dennes nytta av planen.

® Senaste lydelse 2017:181.
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8 kap.
9§

En obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas p ett sitt som
ir limpligt med hinsyn till stads- eller landskapsbilden och till natur-
och kulturvirdena pd platsen. Tomten ska ordnas si att

1. naturférutsittningarna si 1angt méjligt tas till vara,

2. betydande oligenheter f6r omgivningen eller trafiken inte upp-
kommer,

3. det finns en limpligt beligen utfart eller annan utgdng frén
tomten samt anordningar som medger nddvindiga transporter och
tillgodoser kravet pd framkomlighet f6r utryckningsfordon,

4. det pd tomten eller i nir- 4. det pd tomten eller 1 nir-

heten av den 1 skilig utstrick-
ning finns limpligt utrymme f6r
parkering, lastning och lossning av

heten av den 1 skilig utstrick-
ning finns limpligt utrymme for
mobilitetsdtgérder,

fordon,

5. personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmiga ska
kunna komma fram ull byggnadsverk och pi annat sitt anvinda
tomten, om det med hinsyn till terringen och férhillandena i 6vrigt
inte ir orimligt, och

6. risken for olycksfall begrinsas.

Om tomten ska bebyggas med byggnadsverk som innehiller en
eller flera bostider eller lokaler for fritidshem, f6rskola, skola eller
annan jimforlig verksamhet, ska det pd tomten eller i nirheten av
den finnas ullrickligt stor friyta som ir limplig fér lek och ute-
vistelse. Om det inte finns tillrickliga utrymmen fér att ordna bade
friyta och parkering enligt férsta stycket 4, ska man 1 férsta hand
ordna friyta.

10§

Det som giller i friga om ut-
rymme {or parkering, lastning
och lossning och om friyta 19 §
forsta stycket4 och andra
stycket ska 1 skilig utstrickning
ocksd tillimpas om tomten ir
bebyggd.

Det som giller 1 friga om ut-
rymme {6r mobilitetsdtgirder och
om friyta 1 9§ forsta stycket 4
och andra stycket ska 1 skilig
utstrickning ocks3 tillimpas om
tomten ir bebyggd.

1. Denna lag trider i kraft den 1 juli 2022.
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2. Aldre foreskrifter ska fortfarande gilla fér mal och drenden
som har piborjats fére den 1 juli 2022 och mil och irenden som
avser overklagande av beslut i ett sidant mél eller drende till dess
mélet eller drendet ir slutligt avgjort.
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1.3 Forslag till forordning (202X:XX) om
mobilitetskartlaggning

Inledande bestimmelser

1§ Denna férordning ir meddelad med stéd av 118§ lagen
(202X:XX) om mobilitetskartliggning.

2§ Termer och uttryck som anvinds i denna férordning har
samma betydelse som i lagen (202X:XX) om mobilitetskartliggning.

Tillimpningsomrade

3§ Fastigheter enligt 2§ lag (202X:XX) om mobilitetskart-
liggning ir fastigheter med fler in 30 bostadsligenheter och fastig-
heter med verksamheter som har mer in 400 kvadratmeter lokalyta.

Redovisning av mobilitetskartliggning

4§ Mobilitetskartliggning enligt 6 § andra stycket lag (202X:XX)
om mobilitetskartliggning ska ges in till Boverket &rligen senast den
31 december.

Innehall och tillgdng till mobilitetskartliggning
5§ Boverket fir meddela foreskrifter om de skyldigheter som

anges 1 6 och 7 §§ lagen (202X:XX) om mobilitetskartliggning.

Tillsyn och skyldighet att limna uppgifter

6 § Boverket ska utdva tillsyn dver att lagen (202X:XX) om mobi-
litetskartliggning och foreskrifter som har meddelats med stod av
lagen foljs.

Denna forordning trider i kraft den 1 juli 2022
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2 Utredningens uppdrag
och arbete

2.1 Uppdrag om samordning for okat och hallbart
bostadsbyggande

Regeringen beslutade i december 2017 att tillkalla en sdrskild ut-
redare med uppdrag att underlitta samordningen mellan berérda
parter i samhillsbyggnadsprocessen i kommuner med sirskilt kom-
plexa planeringsférutsittningar och direktiv {6r Samordning for okat
och hillbart bostadsbyggande (dir. 2017:126). Syftet med uppdraget
ir att underlitta planeringsprocesser for att {4 till stind ett 6kat och
hillbart bostadsbyggande. Utredningen har antagit namnet Sam-
ordning for bostadsbyggande.

I uppdraget ingick bland annat att analysera fér- och nackdelar
med en lagstadgad ritt f6r kommuner att inféra krav pd transport-
planer i detaljplanering for nyetablering av bostider enligt plan- och
bygglagen (2010:900), PBL. Denna del av uppdraget redovisades den
29 mars 2019 i betinkandet Bebyggelse- och transportplanering for
héllbar stadsutveckling (SOU 2019:17). Utredningens slutsatser var
bland annat att det finns starka skil att féra frigan vidare om nya och
bittre verktyg for en integrerad bebyggelse- och transportplanering.
(Se vidare kapitel 3).

Utredningens uppdrag i 6vrigt enligt direktiv beslutade 1
december 2017 slutredovisades den 23 december 2020.
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2.1.1 Tillaggsdirektiv om starkt planering for en hallbar
utveckling

Regeringen beslutade den 13 februari 2020 om tilliggsdirektiv
(dir 2020:15, bilaga 1) till utredningen Samordning for bostadsbyg-
gande om stirkt planering for hillbar utveckling. Uppdraget ska enligt
tilliggsdirektiv om férlingd utredningstid redovisas senast den
31 mars 2021 (dir 2020:121, bilaga 2).

Uppdraget enligt direktiven ir att se 6ver delar av PBL fér att
genom indringar i regelverket stirka forutsittningarna for transport-
effektivitet och tillginglighet genom hallbara transporter samt ut-
veckla mojligheterna att frimja l8ngsiktigt héllbara stadsmiljoer.
Syftet med uppdraget ir att skapa forutsittningar fér en samhalls-
planering som frimjar hillbara livsmiljéer med minskad miljé- och
klimatpéverkan. I uppdraget ingdr att limna nédvindiga férfattnings-
forslag.

2.2 Arbetsformer och genomférande

Detta betinkande har tagits fram under perioden mars 2020 till
mars 2021. P4 grund av coronapandemin har utredningsarbetet be-
drivits och méten genomforts pa distans.

Utredningens arbete med uppdraget har innehdllit féljande
arbetsmoment:

¢ Kunskapsinhimtning av problem- och mélbild
o Kartliggning och analys av regelverk och kommunal praxis

¢ Inventering och analys av tidigare och aktuella utredningar inom
omridet

e Dialog med representanter for Sveriges Kommuner och Regio-
ner, SKR, kommuner, regioner, experter, forskning och bransch-
organisationer

o Framtagande av kompletterande kunskapsunderlag

¢ Analys och resonemang om alternativa forslag
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Utover de kontakter som tagits 1 enlighet med direktiven (se
kapitel 3) har utredningen inhimtat ytterligare underlag genom sam-
rdd med experter inom samhillsplanering, juridik och fastighets-
forvaltning.

Utredningen har ocksd tagit del av forskning om parkerings-
reglering genom foljande tva forskningsprojekt:

o Projektet Utvirdering av parkeringsnormer vilket bedrivs av SKR,
1 samarbete med Trafikverket, under perioden viren 2020-viren
2021. Syftet dr att undersdka forhillandet mellan anvindande och
behov av parkering och parkeringsnormer i mindre och mellan-
stora stadskirnor.

o Projektet Kompark — Kommunala parkeringsstyrmedel bedrivs av
IVL Svenska Miljéinstitutet under perioden 2020-2022 och finan-
sieras av Energimyndigheten. Syftet ir att analysera och utveckla
parkeringsstyrmedel {6r att avsevirt 6ka kommuners rddighet och
mojlighet att pdverka och styra bilinnehav och bilanvindning fér
energieffektiva stider.

Vidare har utredningen uppdragit it Trivector att ta fram en for-
djupad analys av samverkan om mobilitetsdtgirder i Goteborg,
Sundbyberg och Jonképing. Foretaget har ocksd uppdragits att
genomféra enkitundersdokningar riktade till ett urval svenska kom-
muner, byggherrar och mobilitetstjinsteleverantdrer om samverkan
nir det giller mobilitetsdtgirder, samt att gora en internationell jim-
forelse mellan ndgra olika linder nir det giller samverkan om mobili-
tetsdtgirder. Resultatet av enkitundersékningarna och den inter-
nationella jimforelsen dterfinns 1 bilaga 6-9 i detta betinkande. En
kort redovisning av resultaten finns dven i kapitel 7.

Ytterligare kunskapsunderlag om parkering och parkeringstal 1
detaljplan och bygglov har tillférts utredningen genom uppdrag till
Trafikutredningsbyréin.

Dirtill har Spacescape uppdragits att redogéra f6r kunskapslige,
verktyg och exempel nir det giller samband mellan bebyggelse-
planering och trafikalstring. Foretaget har ocksé forsett utredningen
med kunskapsunderlag om gators omvandling inom EU till s§ kal-
lade multimodala gator som en dtgird for 6kad transporteffektivitet.

Utredningen har ocks3 tagit del av en presentation av rapporten
Framtiden for parkering och nya bostider frin oktober 2020 som
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tagits fram av organisationerna Fastighetsigarna Stockholm, Hyres-
gistféreningen och Naturskyddsforeningen. Syftet med rapporten
ir att belysa hur parkering paverkar markanvindningen, bostads-
byggandet, fastighetsférvaltningen, hyresgister och miljé i Sverige.

2.3 Begrepp som anvéands i betankandet
2.3.1 Nyckelbegrepp i utredningens direktiv

Enligt direktiven ska utredningen ”se 6ver delar av plan- och bygg-
lagen (2010:900), PBL, for att dels stirka forutsittningarna for
transporteffektivitet och tillginglighet genom héllbara transporter,
dels utveckla mojligheterna att frimja lingsiktigt hdllbara stads-
miljéer”. I arbetet med betinkandet har vi utgdtt frin de nyckel-
begrepp som anvinds i direktiven och som framgir av bland andra
foljande formuleringar:

o “transporteffektiv samhillsstruktur med sammanhillen bebyg-
gelse”,

o “forbittrad ullginglighet for gdng-, cykel- och kollektivtrafik,
storre andel elfordon och andra fordon med l3ga utslipp samt
effektivare och mer samordnade godstransporter”.

Vi har dirtill inforlivat begreppet mobilitet, med anledning av dess
utbredda anvindning inom transport- och samhillsplanering. Reso-
nemang och forslag som ror begreppet har avvigts mot direktivens
centrala formuleringar. I foljande avsnitt redovisar vi hur begreppet
anvinds 1 detta betinkande. Begreppet transporteffektivitet behand-
las i kapitel 5. T bilaga 3 redovisas samlat anvindningen av vissa
dvriga begrepp som anvinds i betinkandet.

2.3.2 Utredningens anvandning av begreppet mobilitet

Svenska Akademiens ordlista definierar mobilitet som rorligher —
oavsett vad eller vem som ror sig 1 vilken riktning eller dimension.
Utredningen har dirfér valt att anvinda just begreppet mobilitet
som samlingsbegrepp inom transport- och samhillsplanering. Vi
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foreslar dven att ndgra nya begrepp och uttryck med utgdngspunkt
frdn begreppet mobilitet inférs i nya bestimmelser 1 PBL.

Skilen for att anvinda mobiliter som samlingsbegrepp ir flera.
Dels ir det ett évergripande neutralt begrepp som innebir rorlighet
pé fler plan in de fysiska. Dels spelar digital infrastruktur och digitala
system en allt storre roll f6r mobiliteten i samhillet. Begreppet om-
fattar dirmed nya och framtida transportlésningar och signalerar ett
nytt synsitt pd hur minniskor forflyttar sig i linje med samhillets
behov av omstillning.

Utredningen anser att begreppet mobilitet bér anvindas dvergri-
pande och balanseras mot andra mer vilbekanta begrepp i de fall dessa
ir lika tydliga och dir traditionella begrepp — till exempel resande,
transporter eller forflyttning — siger mer 1 det specifika samman-
hanget. Begreppet bor ocksd anvindas virdeneutralt och i sin grund-
liggande betydelse, det vill siga rorlighet. Genom att ligga till olika
adjektiv kan begreppet fortydligas och anpassas — hillbar mobilitet,
smart mobilitet och delad mobilitet. Vi anvinder ocksa begreppet /ik-
vdrdig mobilitet, med vilket vi avser likvirdiga férutsittningar f6r olika
trafikslag, exempelvis ging-, cykel-, kollektiv- och biltrafik.

Ytterligare utgdngspunkter fér utredningens val att anvinda
begreppet mobilitet framgar av bilaga 4.

Begreppet mobilitet i sammansatta ord

Utredningen har valt att anviinda begreppet mobilitet i de samman-
satta orden mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster. Innebérden av
dessa ord redovisas utférligt 1 kap. 11.
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3 Andra utredningar inom omradet
och dialog med bertrda aktorer

3.1 Andra statliga utredningar inom omradet

Enligt utredningsdirektiven ska vi beakta vad som framkommit av
tidigare utredningar inom omradet och remissynpunkter pd dessa.
Utredaren ska ocksd forhélla sig till och ha en dialog med pdgdende
utredningar och myndigheter som har uppdrag av betydelse for
uppdraget.

3.1.1 Tidigare statliga utredningar

Ett stort antal statliga utredningar har haft uppdrag av betydelse f6r
det hir aktuella uppdraget. Det ir oméjligt att finga in samtliga dessa
1 vr redovisning. Frigor om samhillsplanering griper in i minga
olika dmnesomrdden. Vi har beaktat vad som framkommit av {6l-
jande utredningar i de delar som har ansetts vara relevanta.

e SOU 2005:51: Bilen, biffen, bostaden — Hallbara laster — smartare
konsumtion. Betinkande av Utredningen om en handlingsplan
t6r hillbar konsumtion — f6r hushillen.

e SOU 2006:109: Ett enbetligt sanktionssystem for felparkering.
Betinkande av Parkeringsutredningen.

e SOU 2012:91: Ett effektivare plangenomforande. Betinkande av

Plangenomférandeutredningen.

e SOU 2013:34: En effektivare plan- och bygglovsprocess. Betin-

kande av Plangenomférandeutredningen.

e SOU 2013:84: Fossilfrihet pd vig. Betinkande av Utredningen om
fossilfri fordonstrafik.
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SOU 2015:59: En ny regional planering — dkad samordning och
bittre bostadsforsorining. Betinkande av Bostadsplaneringskom-
mittén.

SOU 2015:88: Gestaltad livsmiljo — en ny politik for arkitektur,
form och design. Betinkande av Gestaltad livsmiljé — en ny politik
for arkitektur, form och design.

SOU 2016:21: Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige. Delbetin-
kande av Miljomalsberedningen

SOU 2017:22: Frin virdekedja till virdecykel — sd far Sverige en
mer cirkulir ekonomi. Betinkande av Utredningen cirkulir eko-
nomi.

SOU 2017:64: Detaljplanckravet. Delbetinkande av Oversikts-
planeutredningen.

SOU 2018:16: Vigen till sjilvkirande fordon. Slutbetinkande av
Utredningen om sjilvkérande fordon pé vig.

SOU 2018:46. En  utvecklad oversiktsplanering. Att underlitta
efterfoljande planering. Delbetinkande av Oversiktsplaneutred-
ningen

SOU 2018:67: Ett snabbare bostadsbyggande. Betinkande av Bygg-

rittsutredningen.

S“OU 2018:86: Verkstillbarbet av beslut om lov. Delbetinkande av
Oversiktsplaneutredningen

SOU 2019:9: Privat initiativritt — Planintressentens medverkan
vid detaljplaneliggning. Delbetinkande av Oversiktsplaneutred-
ningen.

SOU 2019:17: Bebyggelse- och transportplanering for hallbar stads-
utveckling. Betinkande av Samordning fér bostadsbyggande

SOU 2020:22: Motorfordonspooler — pd vig mot dkad delning av
motorfordon. Betinkande av Bilpoolsutredningen.

SOU 2020:25: Ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafike.
Betinkande av Utredningen om ett nationellt biljettsystem for all
kollektivtrafik i hela Sverige.
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e SOU 2020:75: Bygg och bo till ligre kostnad — forslag for biittre
konkurrens i bostadsbyggandet. Slutbetinkande av Utredningen
om bittre konkurrens i bostadsbyggande.

I ovan nimnda utredningar finns resonemang som berér vart upp-
drag 1 form av klargéranden av problematiken 1 frigorna och 1 vissa
fall malkonflikter och olika synsitt.

Betydelsen av att samhillet planeras f6r en minskning av fossil-
brinsledriven fordonstrafik dterkommer. Behovet av mer attraktiva
och tillgingliga stider dir behovet av bilanvindning minskar ir
ocksd dterkommande argument. Négra utredningar tar upp vikten av
att tillginglighet till bilpooler dkar och att kommuner kan avsitta
mark och tillhandahélla parkeringsplatser f6r bilpooler i attraktiva
ligen. Behovet av samordning mellan olika planeringsnivier och sek-
torévergripande planering ir en annan aspekt som betonas, liksom
betydelsen av samordning p& nationell nivd och ett brett samarbete
mellan kommuner.

En omstindighet som Boverket framhéller i myndighetens remiss-
var pd Miljomalsridets delbetinkande Ett klimatpolitiskt ramverk for
Sverige ir att fysiska strukturer kan underlitta och frimja klimatsmart
beteende och att gestaltningskvalitet bidrar till hillbarhet. En klimat-
smart struktur kinnetecknas enligt verket av en fysisk miljo med hog
attraktionskraft och nirhet till ett brett utbud av samhillsfunktioner.

Det framkommer dven att det finns ett stort behov av effektiv
markanvindning i stadsmiljén och vikten av att den smarta och upp-
kopplade staden frimjar ging-, cykel- och kollektivtrafik. Behovet
av effektivitet i planprocessen tas upp av flera utredningar utifrin
olika perspektiv, dir kostnads- och resurskrivande detaljplanering
utgor en dterkommande friga. Den stills mot vikten av att detalj-
planer samordnar komplexa markansprik till en helhet, bland annat
av miljoskil. Det framfors att nationell vigledning kan behévas for
kommunerna i deras dialog med byggherrar och fastighetsigare.
Vidare diskuteras om kommunerna ska behilla det 6vergripande an-
svaret for planliggning. Oversiktplaneutredningen diskuterar privat
initiativritt med storre mojlighet for enskilda att samrdda om ett
forslag till detaljplan och {4 det behandlat av kommunen. (Se vidare
avsnitt 8.4.5). Regeringen féresldr att en privat initiativritt ska in-
foras 1 plan- och bygglagen. Forslaget, med dndringar 1 plan- och
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bygglagen for att férenkla arbetet med att ta fram detaljplaner, dver-
limnades till Lagridet i januari 2021".

Maktfoérhdllandet mellan byggherrar och kommuner diskuteras 1
flera betinkanden i samband med bestimmelser som p&verkar genom-
forandetiden for en detaljplan och i samband med vad som ir tilltet
att reglera 1 ett exploateringsavtal. Fér- och nackdelar med de tidigare
s8 kallade exploatdrsbestimmelserna relativt gillande bestimmelser 1
plan- och bygglagen, PBL, om exploateringsavtal analyseras. Av
remissvaren att doma dr synpunkterna starkt relaterade till om man
utgdr en privat eller offentlig aktér inom planering och byggande. Av
slutbetinkandet frin Utredningen om bittre konkurrens i bostads-
byggande framgir bland annat att krav pd parkering fordyrar och
forsvarar. Utredningen framhéller att hogt stillda krav pd parkerings-
losningar kan begrinsa férutsittningarna fér byggande.

Att bygga under mark som minga kommuner kriver innebir en stor
fordyring och forsvirar lonsamheten i synnerhet f6r det ligre segmen-
tet. Kostnader {6r parkeringar liggs pd den totala kostnaden och for-
delas pd alla hyresgister oavsett om man anvinder parkeringsplats eller
inte.

Utredningens tidigare betinkande Bebyggelse- och transportplanering
for hillbar stadsutveckling, som overlimnades 1 mars 2019, belyser
frdgan om en lagstadgad ritt f6r kommuner att inféra krav pa trans-
portplaner vid nyetableringar. Frigan utgick frin forlag 1 betinkandet
Bilen, biffen, bostaden — Hdllbara laster — smartare konsumtion som
pekat pd att varken miljobalken eller PBL ger kommunerna méjlighet
att begira transportplaner frin byggherrar och verksamhetsutévare,
eller att kriva sidana i detaljplanebestimmelser. Syftet med sddana
transportplaner skulle vara att 6ka mojligheterna till en samhills-
planering som styr mot effektiva och miljévinliga transportfléden.
Samordning for bostadsbyggande analyserade for- och nackdelar med
kommuners mojligheter att besluta om transportplaner, dels i form av
detaljplaner, dels som féreliggande mot verksamhetsutdvare.

Utredningen konstaterade att samordning av planer fér bebyg-
gelse och transporter dr en forutsittning for att stider ska kunna
utvecklas hillbart och att klimatmalen ska kunna uppnis.

Nigra av slutsatserna i betinkandet ir att vissa dtgirder kan stu-
deras i ett fortsatt utredningsarbete, bland annat foértydliganden 1

! Lagridsremiss 2021: Privat initiativritt — planintressentens medverkan vid detaljplaneliggning.
Regeringens remiss till Lagridet.
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PBL. Analyserna i betinkandet pekade ocksd pd att eventuella krav
pa transportplaner bor riktas gentemot kommunen och att det inte
ir limpligt att inféra bestimmelser 1 PBL, om kommuners ritt att
stilla krav pd icke-fysiska dtgirder. I betinkandet foreslogs att en
fortsatt utredning borde studera hur sddan reglering kan utvecklas.

Dialogen med olika kommuner och med SKR 1 samband med
utredningsarbetet pekade delvis i olika riktningar. Kommunerna férde
fram att de saknar tillrickliga verktyg for att sikerstilla genom-
forandet av olika dtgirder for att tillgodose behovet av tillginglighet
genom héllbara transporter. Samtidigt har SKR betonat att statens
krav gentemot kommunsektorn bor vara utformat si att det ger kom-
munerna ett stort mitt av frihet och bidrar till att stédja och moj-
liggora lokala ambitioner utifrdn de férutsittningar och férhillanden
som rider i just den kommunen®.

3.1.2 Dialog med pagaende statliga utredningar med uppdrag
av betydelse for uppdraget

Vi har haft kontakt med féljande pdgdende utredningar, vars uppdrag
ir av betydelse for detta betinkande, 1 syfte att diskutera berérings-
punkter 1 vira respektive uppdrag:

e Utredningen om utfasning av fossila drivmedel och f6rbud mot
forsiljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar (M 2019:04)

e Klimatrittsutredningen (M 2019:05)
¢ Bygglovsutredningen (Fi2020:01)

3.1.3 Dialog med aktorer som har uppdrag av betydelse
for uppdraget eller dess genomférande

Enligt utredningsdirektiven ska utredaren ha kontakter med berérda
myndigheter och Sveriges Kommuner och Regioner, SKR. For att {3
ett fordjupat kunskapsunderlag ska utredaren sirskilt himta in syn-
punkter och erfarenheter frin ett representativt urval av kommuner
och regioner.

? Sveriges Kommuner och Landsting, 2019-09-19, Yttrande &ver Bebyggelse- och transportpla-
nering for ballbar stadsurveckling (SOU 2019:17).
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Dialog med myndigheter

Utredningen har redovisat forfattningsforslag och 6verviganden
samt motivtexter for Boverket och diskuterat f6r- och nackdelar med
forslagen. Boverket har kompletterat med underlagsmaterial till ut-
redningen. Utredningen har ocks3 haft avstimningar med Trafikver-
ket. Verket har betonat vikten av att det trafikstrategiska tinkandet
fors in 1 Gversiktsplanen. Aven Trafikverket har kompletterat med
underlagsmaterial till utredningen.

Dialog med Sveriges Kommuner och Regioner

Utredningen har hillit samr8d med SKR. Vid dessa dialogen har SKR
bland annat betonat frigan om samverkan och avtal mellan aktérerna
som mycket angeligen for kommunerna. Det kan exempelvis handla
om villkor fér att kommunerna ska uppritta detaljplan och vilka
avtalsparterna ir. Miljoskyddslagstiftning har ocksd framhallits som
en viktig friga.

Dialog med representanter {6r kommuner och regioner

Samrid har hillits med representanter for elva kommuner och sex
regioner och med deltagande frin SKR. En dterkommande synpunkt
som framfordes ir att kommuner ir 1 behov av verktyg pd ritt nivd
och bestimmelser som ir konkreta.

3.1.4 Dialog med branschaktérer

Samrdd har ocksd hillits med representanter fér branschorgani-
sationer och andra aktdrer inom omridet, bland andra Bil Sweden,
Fastighetsigarna i Sverige, JM, Svensk Kollektivtrafik och Svenska
parkeringsforeningen, Svepark. En synpunkt som framforts genom-
gdende ir att dven det befintliga byggnadsbestindet bor beaktas for
att de forslag som liggs fram ska {3 effekt.

44



4 Problembild och
utvecklingstendenser

4.1 Behovet av starkt planering for att na nationella
mal for klimatet

Utredningsdirektiven inleds med konstaterandet att klimatfrgan ir
en av samhillets mest angeldgna utmaningar for en héllbar utveckling
och att transporter medfér betydande miljo- och klimatpiverkan,
inte minst nir det giller utslipp av vixthusgaser. Vidare konstateras
att utslippen av vixthusgaser kan minska genom en transporteffek-
tiv samhillsstruktur med sammanhéllen bebyggelse och férbittrad
tillginglighet f6r ging-, cykel- och kollektivtrafik, stérre andel elfor-
don och andra fordon med liga utslipp samt effektivare och mer
samordnade godstransporter.

Riksdagen har beslutat om flera etappmdl inom miljomals-
systemet som bidrar till miljokvalitetsmalet Begrinsad klimatpiver-
kan. Det etappmal som beskriver det 18ngsiktiga klimatmalet innebir
att Sverige senast dr 2045 inte ska ha ndgra nettoutslipp av vixt-
husgaser till atmosfiren, f6r att direfter uppnd negativa utslipp.
I regeringsforklaringen dr 2019 aviserade regeringen att all relevant
lagstiftning ska ses 6ver utifrdn det klimatpolitiska ramverket.'

4.1.1 Klimatmal fér transportsektorn

Transportsektorns betydelse f6r klimatomstillningen understryks
av att det dr den enda sektor f6r vilken riksdagen har beslutat om ett
sektorspecifikt klimatmal. Milet innebir att vixthusgasutslippen

! Det klimatpolitiska ramverket bestar av tre delar: riksdagsbundna klimatmal for klimatpoli-
tiken, en klimatlag som lagfister att regeringens politik ska utgd frin det lingsiktiga, tidsatta
utslippsmal som riksdagen har faststillt samt inrittandet av ett klimatpolitiskt rid som drligen
ska granska regeringens klimatpolitik.
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fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst
70 procent senast ir 2030 jimfért med &r 2010.

Transportsektorn stdr i dag f6r omkring en tredjedel av Sveriges
totala utslipp av vixthusgaser. Vigtransporter i Sverige ir den helt
dominerande killan med 93 procent av sektorns utslipp. Utslippen
frén personbilar dominerar och stdr f6r 67 procent av vigtranspor-
ternas utslipp.

Etappmal {6r kollektivtrafik, ging och cykel

Regeringen har beslutat om ett etappmal i miljomalssystemet inrik-
tat pd att begrinsa utslipp frin vigtrafik i storre titorter enligt
foljande:

e Andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och ging 1
Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i personkilome-
ter, 1 riktning mot att pd sikt férdubbla andelen fér gdng-, cykel-

och kollektivtrafik.

4.1.2 Den klimatpolitiska handlingsplanen

Sveriges utslipp har minskat ¢ver tid, men det gir for lingsamt.
I regeringens proposition En samlad politik for klimatet — klimat-
politisk handlingsplan® framhills att utvecklingen inom klimatom-
rddet ir oroande. Det syns inte ndgot tydligt trendbrott i utslipps-
utvecklingen. Kraftfulla 8tgirder kommer enligt propositionen att
behovas for att Sverige ska lyckas stilla om till fossilfrihet i tid for
att leva upp till Parisavtalet’ och fér att uppnd regeringens ambition
om att bli virldens férsta fossilfria vilfirdsland.

Regeringen konstaterar i den klimatpolitiska handlingsplanen att
tillgingligheten ir central 1 ett modernt samhille bide for ekono-
mins utveckling och f6r medborgarens vilfird och delaktighet i sam-
hillet. For att klimatmalen ska nds behover tillginglighet uppnis
utan stora utslipp av vixthusgaser. Hog tillginglighet har historiskt
framfor allt frimjats genom att underlitta f6r resor och transporter.

2 Prop. 2019/20:65.
*Vid klimatkonventionens tjugoforsta partsméte (COP21) i Paris i december 2015 enades
virldens linder om ett nytt globalt klimatavtal under klimatkonventionen (Parisavtalet).
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Tillgingligheten kan pd méinga hall forbittras utan att vixthus-
gasutslippen dkar genom forindrad markanvindning och samhills-
planering dir nya bostider byggs i kollektivtrafiknira ligen och dir
skolor, fritidsaktiviteter, service och arbetsplatser forliggs 1 anslut-
ning till dir minniskor bor.

I stider och titorter kan en funktionsblandad bebyggelsestruktur
bidra till att minniskors behov 1 hégre grad kan tillgodoses 1 deras
nirhet och dirmed dimpa behovet av persontransporter. Genom
integrerad bebyggelseplanering som prioriterar kollektivtrafik,
cykeltrafik och gingtrafikanter framfor bilen kan det synsitt som
prioriterat biltrafiken brytas.

Regeringen konstaterar i den klimatpolitiska handlingsplanen att
1 glest bebyggda omrdden kommer bilen sannolikt fortsatt att vara
det viktigaste firdmedlet. Aven bit och flyg kommer troligen att
vara svérersittliga for vissa lingre resor, och resor dir fast vigfor-
bindelse saknas. Elektrifiering och hillbara biodrivmedel blir avgs-
rande for landsbygdernas omstillning. Glest bebyggda omriden
behéver dock ocksd vara sd transporteffektiva som mojligt.

4.1.3 Klimatpolitiska radet bedomer att fler atgdrder som ror
planering behovs

Enligt det klimatpolitiska ramverket (se avsnitt 4.1) ska ett obero-
ende klimatpolitiskt rid granska klimatpolitiken. Klimatpolitiska
radet konstaterade i sin rapport 2019* att den korta tid som kvarstir
for att uppnd transportsektorns mal till &r 2030 ir uppfordrande.
Viktiga utmaningar ir att stilla om tidskrivande processer f6r sam-
hillsplanering och infrastruktur, att uppnd acceptans foér politiken
och férindrade beteenden i vardagen samt att hantera férdelnings-
och rittviseaspekter.

Rédet presenterade i sin rapport ett antal rekommendationer till
regeringen, bland annat att sluta subventionera biligande, bilkérning
och parkering, att stirka kommunernas mandat och redskap for att
frimja fossilfria transporter samt att 6ka styrningen mot mer klimat-
effektiva fordon. Ridet pekade ocksd pd den konflikt som innebir
att manga kommuner har ambitioner att minska biltrafiken och att
frimja mer hillbara resor och transporter till och frn stérre titorter

* Klimatpolitiska radet (2019): Klimatpolitiska rddets rapport 2019.
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medan staten foérvintar att kommunerna anpassar vignitet till de
trafikokningar som indikeras av Trafikverkets basprognos.

Enligt Klimatpolitiska ridets irsrapport 2020° kvarstdr bedom-
ningen frdn 2019 &rs rapport att nuvarande styrmedel inte ir till-
rickliga fér att nd 70 procent minskade utslipp frin inrikes trans-
porter ar 2030.

4.1.4  Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn
till fossilfrihet

Samordningsmyndigheterna i regeringsuppdraget Strategisk plan for
omstillning av transportsektorn till fossilfribet (SOFT) frin 2016-
2017 framhdller i sin uppféljning ir 2020° att minga dtaganden och
forslag 1 planen har aktiverats, men in si linge gr transportom-
stillningen f6r lingsamt. Det ir sirskilt viktigt att stirka styrningen
for ett mer transporteffektivt samhille.
For att nd ett transporteffektivt samhille krivs dndringar av minniskors
och f6retags transportménster och beteenden. I detta avseende har sam-
hillsplanering stor betydelse genom att den paverkar hur bebyggelsen
kan fértitas och hur man kan ha en fortsatt urbanisering som ir forenlig

med ett samhille dir trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som
personbil, lastbil och flyg minskar.

For att nd stora effekter till &r 2045 miste infrastrukturplaneringen
redan nu utvecklas s att den tillhandahiller den tillginglighet som
efterfrigas.

4.2 Behovet av starkt planering for att na nationella
mal for stader och livsmiljoer

Regeringen konstaterar i budgetproposition fér ir 20217 att en vil-
fungerande hillbar stadsutveckling med omsorgstullt gestaltade livs-
milj6er dr central for tillvixt och social sammanhillning och for att
nd miljé- och klimatmaélen.

> Klimatpolitiska ridet (2020): Klimatpolitiska rddets rapport 2020.

¢ Energimyndigheten, 2020: Kontrollstation fér Strategisk plan for omstillning av transport-
sektorn till fossilfribet. ER 2020:03. Framtagen av Boverket, Energimyndigheten, Naturvirds-
verket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen inom ramen fér Energimyndighe-
tens samordningsuppdrag.

7 Prop. 2020/21:1. Utgiftsomréde 18.
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4.2.1  Strategi for levande stader

Av utredningsdirektiven framgar att en mer transporteffektiv sam-
hillsstruktur kan bidra till minskade markansprik och barriireffek-
ter. Skrivelsen Strategi for levande stider® utgdr regeringens politik
for en hillbar stadsutveckling. Regeringen konstaterar att i de allt
titare stiderna finns en stor konkurrens om mark. Minniskor och
gronska ska prioriteras. I strategin pdpekas att samtidigt som bilen
har medfért fordelar f6r minniskors mojligheter till rorlighet har
utvecklingen skapat stora problem.

Politik for en héllbar stadsutveckling handlar om att dstadkomma
goda livsmiljoer 1 form av vil fungerande och robusta stider som
utformas s8 att de ir till for alla. Regeringen vill dirigenom stddja
omriden med socioekonomiska utmaningar genom att utveckla
omrdden i en gron och hilsosam riktning samtidigt som det skapas
trygga, trivsamma och inkluderande utemiljéer med sirskild omsorg
om itgirdernas gestaltning.’

Genom att inféra mal for ging-, cykel- och kollektivtrafik och
mal for stadsgronska och ekosystemtjinster har regeringen tydlig-
gjort ambitionen att gynna klimatsmarta och yteffektiva transporter
samtidigt som vi fir en gronare och hillbar stadsmiljé som under-
littar f6r minniskor att motas och trivas i staden.

Vi konstaterar att delar av den mark som gir dt f6r uppstillning
av bilar, 1 den omfattning som beskrivs i avsnitt 4.3.3 nedan, 1 stillet
skulle kunna anvindas for stadens gronska, ekosystemtjinster och
social vistelse.

4.2.2 Politik for gestaltad livsmiljo

Riksdagen har antagit regeringens forslag om att inféra ett nytt
nationellt mél fér arkitektur-, form- och design. Arkitektur, form
och design ska enligt propositionen Politik for gestaltad livsmiljo™
bidra till ett héllbart, jimlikt och mindre segregerat samhille med
omsorgsfullt gestaltade livsmiljder, dir alla ges goda férutsittningar
att paverka utvecklingen av den gemensamma miljén. Mélet for
gestaltad livsmiljo och dess delpreciseringar ir styrande for statens

8 Skr. 2017/18:230. Strategi for Levande stider — politik for en hillbar stadsutveckling.

? Regeringskansliet. Arbetsmarknadsdepartementet (2020): Ett Sverige som hiller ibop Reger-
ingens insatser for minskad segregation och goda livschanser for alla.

10 Prop. 2017/18:110. Politik for gestaltad livsmiljé.
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initiativ och kan vara vigledande f6r kommuner och regioner. Den
nya politikens kirna ir en helhetssyn pd den gestaltade livsmiljén
som tar utgdngspunkt i minniskans behov och livskvalitet.

I propositionen'' konstaterar regeringen att gestalta en hillbar
livsmiljé handlar om att organisera komplexa och ibland motstridiga
intressen till en helhet. I begrinsningarna ryms dock ofta gestalt-
ningens mojligheter.

Regeringen har gett Boverket ett samlat ansvar for samordning,
kompetensstdd och frimjande insatser till offentliga aktorer pd
nationell, regional och lokal nivd i frigor om arkitektur och gestaltad
livsmiljé. Boverket har tillsatt en riksarkitekt f6r att kraftsamla om-
kring frdgorna och har pd regeringens uppdrag tagit fram ett underlag
for en nationell arkitekturpolicy. Vidare har Boverket nyligen inlett
ett projekt 1 samverkan med Chalmers Tekniska Hogskola om virde-
skapande bebyggelsestrukturer och om att f6rstd stadens fléden 1 for-
hillande till stadens platser'. Syftet dr bland annat att stédja kommu-
nerna nir det giller hur arkitektur och gestaltning kan anvindas for
att skapa virden nir plan- och bebyggelsestrukturer formas och
utvecklas.

Ett nytt initiativ inom EU relaterar till inneh8llet i Sveriges politik
for gestaltad livsmiljo, New European Baubaus®. Det nya Bauhaus-
initiativet dr ett tvirdisciplindrt initiativ dir framtida sitt att leva ska
formges, i skirningspunkten mellan konst, kultur, social inkludering,
vetenskap och teknik och kopplar samman EU:s grona giv med med-
borgarnas boendemiljé. Alla som bor 1 EU uppmanas att tillsammans
reflektera 6ver hur en hillbar och inkluderande framtid som ir vacker
for alla vdra sinnen kan byggas. Metodiken ligger nira designmeto-
diken som ingdr i politiken fér gestaltad livsmiljé och som har en
utgdngspunkt med anvindaren/invinaren i centrum'*.

11 Prop 2017/18:110. Politik for gestaltad livsmiljo, s. 17.

12 Chalmers Tekniska Hogskola (2019): Urban Calculator Rapport 2019. Urban Calculator
(chalmers.se) Himtad 21-03-15.

13 Europeiska kommissionen (2021): Om initiativet New European Bauhaus. Om initiativet
(europa.eu) Himtad 2021-03-04.”

14 Stiftelsen svensk industridesign (2021). Definition av design. Vir definition av design -
SVID. Himtad 21-03-14. 21-03-14.
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4.3 Bilanvandning och parkering

Utredningsdirektiven hinvisar till pdpekanden om att tillgdngen till
parkeringsplatser ir en av de faktorer som har storst betydelse for
val av transportmedel och f6r resmonster i en stad. Vi menar att varje
bilresa borjar och slutar pa en parkeringsplats. Parkeringsdtgirder ir
dirfor ett av de effektivaste verktygen for att pdverka bilanvindning.

4.3.1 Nya synsatt pa parkering

Bilen har medfort vilstdnd och ekonomisk tillvixt, men den stindigt
vixande bilismens och dess pdverkan pd den gemensamma livsmil-
jon, framfér allt 1 stiderna men ocksd globalt, har bidragit till att
bilens dominans i dag ir ifrigasatt.

4.3.2 Antalet bilar och parkeringar i Sverige

Mingden bilar 1 Sverige har, med undantag av nigra fi perioder,
stadigt okat sedan bilen introducerades i bérjan av 1900-talet.
Okningen beror dels pi befolkningsékningen, dels pa dkat bilinne-
hav per person. Det fanns omkring 200 000 bilar 1 Sverige ar 1950.
Ar 2010 hade antalet bilar stigit till 4,4 miljoner och uppgar nu till
cirka fem miljoner"”. Drygt en miljon av dessa bilar ir foretagsbilar'®.
Det finns dessutom cirka 1,2 miljoner avregistrerade bilar 1 Sverige.

Statistikmyndigheten SCB (2021) Registrerade personbilar i trafik 1923-2020.
1 Thid.
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Figur 4.1 Registrerade personbilar i trafik 1923-2020

Kélla: SCB 2021.

Enligt Trafikutredningsbyrin'" anvinds en bil endast 4 procent av
tiden och stdr 1 genomsnitt parkerad 80 procent av tiden vid bostaden
och pd andra platser runt 16 procent av tiden. De bedémningar som
finns av parkeringsutbudet 1 Sverige visar enligt Trafikutrednings-
byrén att det gir i genomsnitt tre till fem parkeringsplatser per per-
sonbil i Sverige. Enligt Sveriges Kommuner och Regioner, SKR," visar
studier att en bil stdr stilla 97 procent av sin livstid och att det 1 snitt
finns tta parkeringsplatser per bil. D3 det finns cirka fem miljoner
personbilar” i landet kan antalet parkeringsplatser uppskattas till mel-
lan 15-25 miljoner (hirdgjord yta).

Kostnader f6r att bygga och forvalta en parkeringsplats varierar
beroende pé typ av parkering, lokalisering och markvirde, entrepre-
nad- och foérvaltningskostnader samt avskrivningsregler. Uppskatt-
ningsvis dr byggkostnaden (2018 &rs priser) 10-15 000 kronor per
plats for en asfalterad yta, 50-100 000 kronor per plats pd ett par-

' Trafikutredningsbyrin AB (2020): Kunskapsunderlag for parkering och parkeringstal i detalj-
plan och bygglov.

'8 Sveriges Kommuner och Regioner (2020). Utvdirdering av P-normer i smd och medelstora
kommuner. Delleverans 1. Intervjustudier. Projektet redovisas 1 sin helhet under vren 2021.
1% Statistikmyndigheten SCB (2021).
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keringsdick och 350-450 000 kronor per plats 1 ett nedschaktat
garage™.

4.3.3  Markatgang for parkering

Det finns tillginglig statistik 6ver den bebyggda markens fordelning
i landet. Kategorierna bostider och transportinfrastruktur domi-
nerar’'. Se figur nedan. Enligt Statistiska centralbyrin, SCB,” finns
det dock inte ndgon sirredovisad statistik dver ytor for fordons-
parkering. SCB anvinder sig av Lantmiteriets data som klassificerar
bebyggd mark™ i Sverige. Parkeringsytor ir inte specificerade dir,
utan klassas ofta som éppen mark, dir dven grisytor och berg i dagen
ocksd inriknas 1 samma kategori.

I rapporten Framtiden for parkering och nya bostider* publiceras
berikningar som visar att det finns uppskattningsvis 20 miljoner
parkeringsplatser i Sverige, vilket innebir att det sannolikt finns mer
parkeringsyta i Sverige in det finns boyta”. Det motsvarar cirka
50 kvadratmeter parkeringsyta for varje svensk. I rapporten finns
dven en beriknad uppskattning av gatuparkeringen 1 hela Sverige
redovisad (cirka 40 procent av Sveriges totalt 500 kvadratkilometer
parkeringsyta).

2 Stockholm parkering (2018): Kostnader for att anligga parkering, Stockholm.

! Uppgifterna avser férdelningen av den bebyggda markarealen och tar inte hinsyn till antalet
vaningar 1 bostadshus respektive parkeringshus.

22 Telefonsamtal med SCB i juni 2020.

2 Med bebyggd mark avses enligt SCB ”den mark som tagits i ansprik av byggnadskroppar samt
tillhérande mark som tridgdrdar, parkeringsplatser, upplagsytor inom industrin eller andra typer
av anliggningar som hér samman med bebyggelse. Mark som huvudsakligen ir bebyggd med
bostadshus inkluderar dven parkeringsplatser (utan specifikation av ytanspriket)”.

2* Fastighetsigarna i Stockholm, Hyresgistféreningen, Naturskyddsféreningen (2020): Fram-
tiden for parkering och nya bostider — Analyser av bostadsmarknad, markanvindning och miljé-
konsekvenser.

2 I Sverige ir den genomsnittliga boarean per person 42 kvadratmeter (SCB 2018).
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Figur 4.2 Den bebyggda markens fordelning per markanvandningskategori
ar 2015

Kalla: SCB (2019) Markanvandningen i Sverige.

4.3.4  Parkeringsfragornas problematik

I kapitel 6 redovisas parkeringsfrigornas problematik. Hir samman-
fattas parkeringskravens konsekvenser 1 olika avseenden.

Bland annat pdverkas mingden tillkommande bostider genom
parkeringsplatsers markdtging och hoga kostnader fér anliggning
och drift. I rapporten Framtiden fér parkering och nya bostider™
framhalls att en halvering av dagens parkeringstal skulle 6ka Sveriges
fysiska byggareal med 30 procent och skulle dverstiga Boverkets
beriknade bostadsbehov med cirka 15 procent.

Utredningen om bittre konkurrens i bostadsbyggandet” — som haft
1 uppdrag att utreda hur en utveckling kan gynnas dir ligre produk-
tionskostnader terspeglas 1 boendekostnaderna — pekar i sitt betin-
kande pa hur hogt stillda krav pd parkeringslosningar kan begrinsa
férutsittningarna f6r byggande.

% Fastighetsigarna i Stockholm, Hyresgistféreningen, Naturskyddsféreningen (2020): Fram-
tiden for parkering och nya bostider — Analyser av bostadsmarknad, markanvindning och miljé-
konsekvenser.

¥ SOU 2020:75. Bygg och bo till liigre kostnad — forslag for bittre konkurrens i bostadsbyggandet,
s. 190. Slutbetinkande av Utredningen om bittre konkurrens i bostadsbyggandet.
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Parkeringsplatser paverkar miljé och klimat pi olika sitt bide
direkt och indirekt, dels genom hirdgjorda ytor som tar plats frin
stadsgronska, ekosystemtjinster och socialt stadsliv, dels genom mer
utslipp av vixthusgaser och konsumtion av naturresurser genom ékad
biltrafik.

I skriften Parkering for hillbar stadsutveckling® pdpekade SKR att
kostnaden for parkering ofta ingdr i ligenhetspriser, hyror, varor,
etc. och att de som anvinder parkeringen sillan eller aldrig behéver
betala den fulla kostnaden. Det finns en kostnadsproblematik kopp-
lad tll parkeringens avgifter och kostnader. Ett éverutbud av par-
keringsplatser som regleras fram innebir att det blir svart att ta betalt
for parkering pd kvartersmark eftersom biligaren alltid kan séka sig
till en billigare parkeringsplats i nirheten, ofta en kantstensparkering
pd allmin platsmark. Kostnadsproblematiken ir nira kopplad till
uppdelningen av parkering pd kvartersmark respektive gatumark.
Branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik hinvisar till studier
som kommit fram till att en 6kning av parkeringsavgifter med
10 procent kan minska antalet bilresor med tre procent.

I den klimatpolitiska handlingsplanen meddelar regeringen sin
avsikt att se 6ver mojligheten att 6ka kommunernas mojligheter att
anvinda sig av parkeringsprissittning 1 klimat- och trafikstyrande
syfte.

Beroende pd om parkering ska ordnas inom allmin platsmark eller
kvartersmark giller olika regler enligt, plan- och bygglagen, PBL.
Olika regler giller dven for prissittning av parkeringsplatser.

I rapporten Framtiden for parkering och nya bostider” betonas att
uppdelningen av privat tomtmark och (kommunal) gatumark ir
grundliggande for regleringen av parkeringen i stiderna. Forfattarna
pekar i1 sin rapport pd att driften av kommunal markparkering i
Sverige beriknas subventioneras med 70 procent eller 3,4 miljarder
kronor per r.

Boendeparkering inférdes under 1980-talet och har identifierats
som en sirskild problematik eftersom parkering pd gatumark till 13ga
kostnader konkurrerar med dyra parkeringsplatser till hoga kost-
nader pd kvartersmark.

8 Sveriges Kommuner och Landsting (2013): Parkering for héllbar Stadsutveckling. Numera
benimns organisationen Sveriges Kommuner och Regioner, SKR.

% Fastighetsigarna i Stockholm, Hyresgistféreningen, Naturskyddsféreningen (2020): Fram-
tiden for parkering och nya bostider — Analyser av bostadsmarknad, markanvindning och miljo-
konsekvenser.
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Bilpoolsutredningen konstaterar i sitt betinkande™ att tillgdng
till parkeringsplatser ir central for att frimja bilpooler och foreslar
att kommunerna ska ges méjlighet att reservera parkeringsplatser for
delningsfordon pd allmin platsmark. En bilpoolsbil ersitter flera
privat- eller foretagsbilar och dkar dirmed resurseffektiviteten och
minskar behovet av parkeringsytor™.

Figur 4.3

For varje bilpoolsbil antas 30 personer gi med i bilpoolen. Av dessa siljer i
genomsnitt sex personer den egna bilen, eller avstdr frin att skaffa bil. Varje
bilpoolsbil ersitter déirfor i genomsnitt sex bilar. Varje bilpoolsbil innebdir att
det bebivs netto fem firre parkeringsplatser.

Frigan om lastning, lossning och angéring dr nira kopplad till
parkering av fordon och framtidens mobilitet. Hinsyn till hillbar-
het, minskad tringsel och buller samt en levande stadsmiljo ska
matchas med boendes krav pd service och leveranstjinster”. Sti-
derna planerar for tita stadsdelar med hoéga krav pd attraktivitet och

SOU 2020:22: Motorfordonspooler — pi vig mot 6kad delning av motorfordon. Betinkande av
Bilpoolsutredningen.

$1SOU 2017:22: Frin virdekedja till virdecykel — si far Sverige en mer cirkulir ekonomi.
Betinkande av Utredningen cirkulir ekonomi.

32 IVL Svenska Miljsinstitutet (2019): Urbana godstransporter i detaljplanering. Nr U6081.
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héllbarhet. Det ir en utmaning att e-handeln med ménga lokala leve-
ranser samtidigt 6kar snabbt.

4.4 Nya synsitt pa gatan
Mingfunktionella gator

Regeringen uppdrog dr 2018 it Boverket att sammanstilla exempel
pd omvandling av tidigare genomfartsleder till stadsgator, som ir
méngfunktionella, dir minga olika behov och intressen hanteras
samlat och dir teknikutvecklingens och digitaliseringens méjlighe-
ter nyttjas for att skapa levande och héllbara stadsmiljser. Boverket
redovisade sin rapport Mdngfunktionella gator” i februari 2019.
Uppdraget genomférdes mot bakgrund av samverkansprogrammet
Smarta stider’ dir innovation, teknik och digitalisering ska mdj-
liggéra f6r de framtida urbana miljderna att bli lingsiktigt hillbara.

Forskningsprojektet Smarta gator” ir ett Vinnovaprojekt som
pagdr under dren 2019-2021 och som syftar till att ta fram modeller
f6r multifunktionella gator. Modellerna ska kunna anvindas vid om-
byggnad och nybyggnation och méta utmaningarna med framtida
urbanisering, digitalisering, elektrifiering, segregation och klimat-
féraindringar. Projektet pekar pd att gator utgdr en omfattande infra-
struktur som mdste forvaltas och utvecklas och att det inte finns
ndgon uttalad samlad nationell forskningspolitik eller policy om
stadens gator som urbant system och livsmiljo. Vidare betonas att
gator kan bidra till att integrera staden genom forbittrade linkar
bade inom och mellan olika stadsdelar

I rapporten Gators anvindning® pekar Spacescape pd hur mer
gronska, mer utrymme for vistelseytor, ligre hastigheter och mer
utrymme fér giende ocksi 6ka gatans liveability” .

3 Boverket (2017): Mdngfunktionella gator. Rapport 2019:7.

** Samverkansprogrammet Smarta stider (2017):

Regeringen satsar pd Smarta stider - Regeringen.se Himtad 21-03-15.

% VINNOVA 2019-2021: Forskningsprojektet Smarta gator. Forskarteam bestdende av
KTH, Chalmers, VT, Spacescape, Sweco och White.
https://smartagator.wordpress.com/bakgrund/. Himtad 21-02-08.

3¢ Spacescape AB (2020): Kunskapsunderlag om gators anvindning inom EU.

%7 *Livability”ir ett samlande begrepp etablerat i USA for ett antal viktiga hinsynstaganden
for samhillsplaneringen. Det handlar om att striva efter att tinka p3 helheten, att tinka p
trivsel och livskvalitet. Ur skriften Livability pé Svenska Kunskapsurveckling kring livability
som begrepp. Moa Tunstrém, Avdelningen f6r Urbana och Regionala Studier (KTH). Utgiven
av Trafikverket 2014.
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En av de viktigaste dtgirderna for att nd en 6kad transporteffek-
tivitet och 6ka tillgingligheten genom héllbara transporter ir att om-
vandla gator som 1 dag prioriterar biltrafik. S3 kallade multimodala
gator, gator dir det finns gott om utrymme f6r savil delad kollektiv-
trafik, som cyklar och gdende, har visat sig kunna vara mer in tre
ginger sd kapacitetsstarka som en gata med samma bredd fast priori-
terad for biltrafik.

Enligt rapporten héller svensk gatupraxis pd att férindras i en allt
mer héllbar riktning dir gatans funktionsprioritering férindras, dven
om férindringen gir relativt lingsamt.

Omfattande omstillning pagar i europeiska stider

Forindring av gatumiljder tycks gd snabbt i manga europeiska stider.
Gammal omodern infrastruktur tas bort 1 snabb takt. Hastigheter
sinks. Snabba radikala férindringar av stadsrummet idger rum.
Forskare har vittnat om férindringarnas art och utbredning®. Stider
som Berlin, Milano, Bryssel och Paris har pd kort tid omdisponerat
gators utrymmen. Pop up-cykelbanor ska avlasta kollektivtrafiken.
Den utrymmeskrivande bilen fir maka p3 sig f6r att minska tringseln.
Storbritannien har satsat kraftigt pd gdng- och cykelstrik.

Omstillningen har pdgdtt en lingre tid, med klimatférindringen
som en av drivkrafterna. Omstillningstakten har dock 6kat genom
coronapandemin. Staden Paris har blivit omtalad {6r sina ingripande
planer och férindringar av gatumiljéer”. Pandemin utgér en kata-
lysator f6r en minniskovinligare stad dir man inte ir lika beroende
av transporter. Genom mer utrymme f6r gdende och cyklande av-
lastas kollektivtrafiken s att man kan hilla distans.

Flera tyska stider har skapat pop up-cykelstrik dver en natt. Det
handlar om en gatuinfrastruktur for alla firdsitt och detta ir inte
férvinande enligt forskningen. Stider har transformerats tidigare
ocksd nir fororeningar, diliga bostider och hygienférhillanden,
sjukdomar och brottslighet gjort situationen ohéllbar.

3% Vetenskapsradion (2020).

Staden efter Corona - si gors den minskligare 30 juni 2020 kl 12.09 — Vetenskapsradion P4
djupet | Sveriges Radio. Himtad 2021-03-15.

%% Paris stad (2021) 15-minutersstaden.

La ville du quart d'heure en images - Ville de Paris Himtad 21-03-04.
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Det ir svirt att forestilla sig hur samhillet kommer att indras
efter att covid-19 har slippt greppet och prognoser om indrade
beteenden till f6ljd av coronapandemin ir genuint osikra. Minga
forskare ser dock redan nu tydliga kopplingar mellan klimatfrigan
och pandemin.

4.5 Nya analysverktyg for transporteffektiv
stadsplanering

Internationella och nordiska studier i Goteborg, Stockholm och
Koépenhamn har pd senare tid visat pd att stadsmiljoer som har en l3g
bilandel ocksd ir mer attraktiva att bo i*’. I rapporten Kunskaps-
underlag om samband mellan bebyggelseplanering och trafikalstring
redovisas, utifrin internationell och nordisk forskning, samband
mellan bebyggelseplanering, tillginglighet och hillbara transpor-
ter’'. Planeringsskeden identifieras dir kritiska planfrigor av bety-
delse f6r hillbara transporter bor hanteras.

I dagsliget saknas littanvinda och kostnadseffektiva verktyg for
att 1 tidiga och kritiska skeden av planeringen {3 en uppfattning om
hur planalternativ och olika bebyggelsestrukturer paverkar trafik-
alstring. Med enklare och mer flexibla analysverktyg kan kommu-
nerna hitta lokaliseringar och utformningar i stadsstrukturen som ir
mer energieffektiva samt genomfora dtgirder som férbittrar forut-
sittningarna for hillbara firdmedel och bidrar till att nd Sveriges
milj6- och klimatmal.

Forfattarna menar att det ir av stor vikt {6r stadsplaneringen att
det vid sidan av trafikmodeller utvecklas trovirdiga, enkelt anvind-
bara och flexibla analysverktyg i kritiska skeden av planprocessen.
Ett exempel pd ett sddant analysverktyg utvecklas just nu 1 samarbete
med Géteborgsregionen®. Se bilaga 10.

0 Spacescape AB och Evidens AB (2012). Virdering av stadskvaliteter: PM — Sammanfattning
av metod och resultat.

! Spacescape AB (2020): Kunskapsunderlag om samband mellan bebyggelseplanering och
trafikalstring. T samarbete med Trivector Traffic AB.

* Géteborgsregionen (2020): Hillbarhetsverktyget.

Omvirldsbevakning -FOR PUBLICERING.pdf (goteborgsregionen.se). Himtad 21-03-07.
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4.6 Utvecklingstrender nar det galler mobilitet
och stadsbyggnad

Minniskors och varors rorlighet, hur vi reser och hur varor trans-
porteras, forindras till f6ljd av teknikutveckling, klimatférindring-
arna och coronapandemin. Men dven bebyggelsestrukturer och stads-
planeideal ir under omprévning.

4.6.1 Smart mobilitet

Digitalisering tas upp som en av urbaniseringens utmaningar av pro-
jektet Smarta gator (se ovan). SKR beskriver i skriften Smart mobilitet
och mobilitetstjnster” de fem viktigaste utvecklingstrenderna som pa-
verkar digitalisering av transportsystemet: elektrifiering, automati-
sering, tjinstefiering, uppkoppling och Big Data*. SKR pipekar att
det innebir svira avvigningar f6r kommuner och regioner att avgéra
vilka mobilitetslosningar som bidrar till nyttor och dirmed ir verkligt
smarta, och vilka som inte gor det.

I skriften konstateras att det med all sannolikhet kommer att ta
decennier innan elbilar dominerar personbilsflottan dven om el-
bilarna redan i dagsliget skulle std for en majoritet av nybilsforsil;-
ningen (vilket den langt ifrdn gor). Det ir heller dnnu inte nigon
som vet om eller hur snabbt transportsystemet kan bli autonomt.
Sjilvkorande fordon klarar endast av att kora under vissa typer av
forhallanden.

SKR betonar att de mnga samtidiga férindringar som sker inom
smart mobilitet och mobilitetstjinster kriver nya sitt att arbeta for
bide kommunerna och staten. Branschorganisationen Svensk Kol-
lektivtrafik lyfter fram en studie av WSP som visar att mobilitet i
form av bland annat bilpool, delning av cykel och elsparkcykel ut-
gjorde endast cirka 0,07 procent av det totala resandet fére corona-
pandemin®.

* Sveriges Kommuner och Regioner (2020): Smart mobilitet och mobilitetstjinster. S& kan kom-
muner och regioner arbeta.

“ Big data innefattar tekniker fér very large databases (VLDB), datalager (data warehouse)
och informationsutvinning (data mining). Termen Big Data fick sitt genomslag under 2009.
Ingen svensk 6versittning har blivit etablerad, men ”stora dataméngder” har anviints.

“WSP (2019): Delad mobilitet i dag och i framtiden.
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4.6.2 Integrerade system av mobilitetstjanster

Parallellt med enskilda mobilitetstjinster och delad mobilitet befin-
ner sig olika integrerade system av mobilitetstjinster under utveck-
ling. Kollektivtrafiken betraktas ofta som ryggraden i ett sidant
system. Se vidare dven bilaga 4.

Intresse finns frin det offentliga, frin forskningsvirlden, kollek-
tivtrafikaktdrer och foretag. Regelverk och lagstiftningsfrigor har
identifierats som en av de stdrsta utmaningarna fér utvecklingen av
konceptet mobilitet som tjinst*.

4.6.3 Nya synsitt pa staden

Utredningsdirektiven framhéller att 1 en tit och sammanhillen
stadsbebyggelse, med forbittrad tillginglighet f6r gdng-, cykel- och
kollektivtrafik, kan utslipp av vixthusgaser minska.

15-minutersstaden

Nya stadsplaneringskoncept diskuteras och konkretiseras nu 1 allt
vidare kretsar. Ett exempel dr 15-minutersstaden lanserad av Paris
overborgmistare Anne Hidalgo. Idén utgar frin en modell utvecklad
av professor Carlos Moreno vid Université Panthéon Sorbonne*” och
har fitt stor spridning. Det handlar om att skapa kvarter och
stadsdelar dir allt invinarna behover nd ligger inom en kort prome-
nad eller cykeltur bort. Ett nitverk av sjilvférsérjande stadsdelar.
Enligt Morenos vision ska arbete, hem, butiker och samhillsservice
vara tillgingliga inom samma tid som en pendlare kunde ha vintat pd
en jirnvigsperrong. Biltrafiken i Paris har begrinsats och skapat mer
plats for fotgingare och cyklister. Andra férindringar dr att bilgator
inne i kvarter ska goras om till 6ppna torg, otillgingliga tak ska bli
till grona oaser for rekreation och skolgdrdar ska bli 6ppna sport-

# Regeringens samverkansgrupp (2021). Projektet Kombinerad Mobilitet som tjinst i Sverige
(KOMPIS),

https://kompis.me/. Himtad 2021-02-25.

# Paris stad (2020) Pressinformation om 15-minutersstaden.
https://annehidalgo2020.com/wp-content/uploads/2020/01/Dossier-de-presse-Le-Paris-du-
quart-dheure.pdf. Himtad 21-03-05.
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anlidggningar kvillstid. Man virnar om méngfald i kvarteren genom
att I3ta mindre butiker fi foretride till lokaler*.

Inte alla kommer att kunna vilja bostad nira sin arbetsplats, och
inte alla kommer att ha en bostad som ocks3 kan fungera som hem-
makontor. Men att rikta fokus mot att berika och stirka stadsdelars
inre funktioner och vistelsemiljder ir ett annat sitt att uppnd en
transporteffektiv samhillsstruktur in att fokusera pd fysisk trans-
portinfrastruktur. En modell som ocks3 ir socialt hillbar med moj-
lighet till stérre delaktighet. En f6rutsittning ir att sddana enklaver
inte medfér en utestingningseffekt, utan att offentliga rum, gator
och parker hinger thop och linkar samman stadens delar genom en
medveten rumslig gestaltning av bebyggelsestrukturen med min-
niskan i fokus. (Se dven avsnitt 4.4).

Stockholms cversiktsplan

Stockholms nya dversiktsplan®” utgér ocksa ett exempel pd en sddan
ambition. I planen konstateras att infrastrukturen behéver hélla mit-
tet, att fler minniskor och mer varor miste komma fram dit de ska
och att kapacitetsstarka firdmedel som ging-, cykel- och kollektiv-
trafik dirfor behover prioriteras. Ett stort fokus liggs dock pd att
koppla samman stadens delar, att stirka kinslan av tillhérighet och
sammanhallning och att satsa pd utveckling av stadskvaliteter. Befint-
liga miljéer byggs om s att barriirer tas bort och méjliggor fler méten
mellan minniskor.

Oversiktsplanen uttrycker ett behov av att skapa ”funktionsblan-
dade stadsdelar” med platser dir minniskor ror sig under dygnets
alla timmar, dir det finns kulturutbud, kaféer och restauranger, kol-
lektivtrafik, skolor, idrottsplatser och parker som alla kan ta del av.

* Dagens Industri Mobilitet 21-02-23: Paris leder revolutionen — blir forsta 15-minutersstaden.
Dagens Industri Mobilitet 20-05-12: Paris tar ytterligare ett stort kliv mot den fossilfria staden.
* Stockholms éversiktsplan (2018): Stockholm vixer. Antagen i februari 2018.
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Coronapandemins pdverkan pa framtidens samhillsplanering
och transportbehov

Den pdgdende pandemin visar att det inte lingre gir att undvika
klimatfrdgan®. Det lingsiktiga skiftet till 6kat distansarbete gér att
mdnga storre foretag borjar titta pd mindre och utspridda satellit-
avdelningar till kontor som placeras nirmare dir fler anstillda bor.
Bosittningar pd mindre orter i storstadsregionerna och generellt i
den stadsnira landsbygden kan komma att 6ka. Lokaliseringen av
dem blir en viktig del av en transporteffektiv bebyggelsestruktur.

4.7 Behovet av kunskap
Behovet av kunskap

Flera aktorer framhaller att bdide kommuner och byggaktsrer behover
tillgdng till ritt kompetens’'. Region Skine> framhller att osiker-
heten och bristen pd kunskap gér att kommunerna inte vet hur de ska
hantera parkering pd andra sitt in de hittills gjort, vilket gor att de blir
passiva och avvaktar att andra kommuner agerar. Bilpoolsutred-
ningen™ anser att kunskapshéjande informationsinsatser skulle kunna
anvindas fér att informera allminheten om motorfordonspooler och
deras betydelse for omstillningen till ett transporteffektivt samhiille.

Boverket utgér en viktig kunskapskilla f6r aktorer inom omradet
genom plattformen PBL kunskapsbank, myndighetens utredningar
av planeringsverktyg, webbinarier och sirskilda vigledningar sdsom
exempelvis Vigledningen om parkering som verktyg.

Vi menar att sirskilda dtgirder behover inriktas pd att erbjuda
verksamma aktérer och allminhet kunskap om sambanden mellan
mobilitet, tillginglighet och bebyggelseutveckling.

%% Dagens Industri Mobilitet: 21-03-01 Analys: Pandemin flyttade oss 10 dr fram i tiden.

3! Trafikutredningsbyrin (2020): Kunskapsunderlag for parkering och parkeringstal i detaljplan
och bygglov.

52 Region Skine (2019): Planera for attraktiv parkering.

53 SOU 2020:22: Motorfordonspooler — pi vig mot 6kad delning av motorfordon. Betinkande av
Bilpoolsutredningen.

** Boverket (2020). Parkering som styrmedel.
www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/oversiktsplan/allmannaintressen/
hansyn/miljo_klimat/klimatpaverkan/transport/parkering/. Himtad 2021-02-02.
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5 Bebyggelse- och
transportplanering som
bidrar till hallbara livsmiljoer

5.1 Allmant

Av direktiven framgir att utredningen ska behandla dtgirder som
frimjar transporteffektivitet genom héllbara transporter. Utred-
ningen konstaterar att mojliga dtgirder ir av vitt skilda slag och kan
komma att forindras 6ver tid. P4 Boverkets webbplats nimns att
dtgirder kan handla om fysiska dtgirder, till exempel:

— plats for cykel- och bilpool

— utrymme {or distribution av varor

— vil utformade cykelparkeringar

— begrinsning av ytan for bilparkeringar

samutnyttjande av parkeringsplatser eller samakningspunkt.

Som exempel pd icke-fysiska dtgirder nimns dven tjinst for bilpool
och cykelpool eller system for lnecyklar, tjinst f6r samordnad distri-
bution/hemleveranser (leveransskip), tjinst fér samdkning, informa-
tionslosningar f6r kollektivtrafikresor och rabatterade kollektiv-
trafikkort'.

Icke-fysiska dtgirder som inte nédvindigtvis sammanhinger med
en fysisk plats kan ocksd kallas beteendepdverkande 3tgirder eller
mobility management. En verkligt beteendepdverkande 3tgird ir
enligt utredningens mening att ha dtgirderna och tjinsterna pd plats
nir anvindarna flyttar in 1 de nya bostiderna. Om det finns en plats,

! Se bland annat www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/
parkering_hallbarhet/verktyg/flex/. Himtad 2021-01-31.

65



Bebyggelse- och transportplanering som bidrar till hallbara livsmiljoer SOU 2021:23

men ingen tjinst kopplad till den, ir anvindaren hinvisad till befint-
liga transportalternativ, i férsta hand bil f6r eget bruk. Erfarenhe-
terna frdn kommunerna ir att resmonster och transportvanor ut-
vecklas tidigt och ir svira att férindra i senare skeden.

Av utredningens tidigare betinkande Bebyggelse- och transport-
planering for hiallbar stadsutveckling’ framgdr att kombinationen av
fysiska dtgirder och beteendepdverkande, icke-fysiska &tgirder ir
sirskilt effektivt for att minska klimatpdverkan. Ett exempel ir vil-
placerade busshallplatser 1 kombination med rabatterade kollektiv-
trafikkort. Ett annat exempel ir s kallade mobilitetsnoder, som fér-
enar en leveranspunkt fér varor med mojligheten att ta emot dessa
utan att bestillaren dr pa plats. Noden kan dven innehélla mojlig-
heten att parkera fordon (med prioritet for delade och eldrivna) och
mojlighet att limna avfall och produkter f6r dtervinning. Det ricker
d3 inte med att i utrymmen och anliggningar pd plats. En funge-
rande mobilitetsnod ska dessutom forvaltas och fungera driftsikert,
och anvindaren ska f3 tillgdng tll tjinsterna genom medlemskap
eller pd annat sitt.

5.2 Samhallets rumsliga organisering paverkar
forutsattningarna for transporteffektivitet

Den rumsliga strukturens betydelse for transportetfektivitet redo-
visas 1 propositionen En enklare plan- och bygglag’. Bland annat fram-
gir att propositionerna En sammanbdllen klimat- och energipolitik*
och Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hillbar till-
véxt’ innebir konsekvenser fér PBL.

Vidare framgr av férarbetena® att det handlar framfér allt om en
integrerad och forutseende samhillsplanering f6r minskade klimat-
paverkande utslipp genom ett mer transport- och energieffektivt
samhillsbyggande.” /---/ ”For att nd en mer transport- och energi-
effektiv samhillsbyggnad ir det viktigt att den fysiska planeringen
samordnas bittre med infrastrukturplaneringen”.

2SOU 2019:17: Bebyggelse- och transportplanering for billbar stadsutveckling. Betinkande av
Samordning fér bostadsbyggande.

? Prop. 2009/10:170.

* Prop. 2008/09:162.

> Prop. 2008/09:35.

¢ Prop. 2009/10:170.
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5.2.1 God tillgdnglighet ar malet

Utredningens mening ir att rorlighet och transporter ir medel f6r
att uppnd mdlet om god tillginglighet, dir tillginglighet ir den nytta
som uppnds genom bland annat transporter. Detta ir i sin tur for-
knippat med resursdtging i form av kostnader och uppoffringar som
far konsekvenser for hdllbarheten. Kan en ¢nskad tillginglighet nés
pd annat sitt och med mindre uppoffringar ir detta efterstrivansvirt.

Att forflytta personer eller varor kan utifrin ett individ- eller
foretagsperspektiv vara onskvirt, till exempel {6r att n en plats med
vissa kvaliteter eller egenskaper, for att sinka lagerkostnader genom
exempelvis leveranser just in time’ eller for att 3 tillging till en viss
kompetens eller insatsvara. Men det kan ocksd ske av tvdng, det vill
siga att en forflyttning méste ske for att uppnd den kvalitet man
onskar, eftersom den rumsliga strukturen gor forflyttningen nod-
vindig.

5.3 Utredningens anvandning av begreppet
transporteffektivitet

I En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan® uttrycks
innebdrden av transporteffektivitet pd féljande sitt: ”I ett mer trans-
porteffektivt samhille kan tillgingligheten 6ka samtidigt som det
trafikarbete som krivs f6r att uppnd motsvarande tillginglighet kan
minska. Utveckling mot ett mer transporteffektivt samhille innebir
sdledes att trafikarbetet, och dirigenom utslippen och &vrig miljs-
paverkan, kan minska utan att tillgingligheten férsimras.”

Med utgingspunkt i bland annat klimathandlingsplanen har ut-
redningen valt att beskriva begreppet transporteffektiviter enligt fol-
jande.

e Mindre behov av transporter. Detta kan till exempel uppnis
genom att ett tillkommande bebyggelseomride ordnas s8 att dess
yttre tillginglighet nds genom en limplig lokalisering och en funk-
tionell sammansittning i den urbana och regionala strukturen som
frimjar nirhet till service och andra samhillsfunktioner samtidigt,

7 Just in time ir en industriell produktionsmetod dir material eller komponenter levereras
direkt i anslutning till att de behdvs i produktionen med mélet att minska lagerkostnader, men
Skar samtidigt transportarbetet.

$ Prop. 2019/20:65.
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och den inre tillgingligheten kan genom omridets nirmare fysiska
utformning nds utan energikrivande transportslag, till exempel
gdng- och cykeltrafik.

o Effektivare anvindning av infrastruktur. Detta kan till exempel
uppnds genom att férligga tillkommande bebyggelse (bostider
och verksamheter) till omrdden dir hog tillginglighet redan finns
samt i den befintliga infrastrukturen frimja resurseffektiva trans-
portslag (t.ex. fysiska dtgirder som kollektivtrafikfiler, ladd- och
poolinfrastruktur) och pd s4 sitt nyttja redan gjorda investeringar
1 infrastrukturanliggningar.

e Likvirdig tillginglighet till olika trafikslag. Detta kan wll
exempel uppnds genom att angoring, uppstillning/férvaring av
fordon ordnas likvirdigt f6r olika fordonsslag samt genom att
fléden in och ut ur ett omride (personer, gods, dtervinning) kan
ordnas flexibelt fér att méta bdde nuvarande behov och framtida
ansprik frin delade mobilitetstjinster och mobilitet som tjinst
(t.ex. mobilitetshubbar).

o Energieffektivare och miljovinligare fordonstrafik. Fornybara
drivmedel fé6r fordon och energieffektivare fordon kriver dven
fysiska &tgirder, exempelvis infrastruktur for el (laddstolpar),
biogas och vitgas samt angdrings- och uppstillningsplatser for
delade fordon, till exempel autonoma fordon, e-skotrar och cyklar.

En annan utgingspunkt har varit SOF T-myndigheternas’ definition
av ett transporteffektivt samhille. Gemensamt {6r aspekterna ovan
ir att alla kriver fysiska dtgirder — utéver andra insatser 1 form av
ekonomiska styrmedel — med andra ord vad SOFT-myndigheterna
kallar samhillsplanering — dir myndigheterna emellertid frimst ser
att planering fir effekter pd l3ng sikt. Fysiska &tgirder krivs dock i
nirtid om ekonomiska styrmedel ska f3 avsedd effekt, eftersom det
krivs reell valfrihet att avstd frin en fossilberoende bil. Mycket av
det som berdrs 1 punkterna ovan &terfinns 1 nuvarande PBL pd olika
nivder och beror olika ansvariga parter — myndigheter, féretag och
organisationer.

’ Med SOFT-myndigheterna avses Boverket, Energimyndigheten Naturvirdsverket, Trafik-
analys, Trafikverket och Transportstyrelsen, se Kontrollstation fér Strategisk plan for omstdll-
ning av transportsektorn till fossilfribet, ER 2020:03, dir ocksd myndigheternas definition av ett
transporteffektivt samhille framgdr (s. 9).
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5.4 Avvéagningsregler i PBL som stédjer
en transporteffektiv samhallsstruktur

Samhillsbyggnadsprocessen handlar till stor del om att gora avvig-
ningar mellan olika intressen. Avvigningarna styrs av PBL som ir en
sd kallad avvigningslag. Syftet med samhillsbyggnadsprocessen ir
att hitta lingsiktigt hillbara 16sningar f6r klimat, miljo, medborgarna
och samhillet i stort. T andra kapitlet PBL redovisas de intressen som
ska beaktas, och dessa skrivningar ger ramarna fér samtliga moment
1 processen — frin strategisk planering till planliggning och bygg-
lovsprévning.

Andra kapitlet 1 PBL inleds med en beskrivning av systematiken.
Enligt 2 § ska mark- och vattenomriden anvindas f6r det eller de
indamal som de ir mest limpade {6r, och foretride ska ges dt sidan
anvindning som frin allmin synpunkt medfér en god hushillning
enligt hushdllningsbestimmelserna och miljokvalitetsnormerna 1
miljobalken, MB. Utgéngspunkten f6r bedémningen ir omridets
beskaffenhet, dess lige och de behov som finns.

Det finns ocks3 ett krav pd en rimlig balans mellan nyttan av ett
beslut och de konsekvenser beslutet fir f6r motstdende enskilda
intressen. Kravet uttrycks i 1 § och 4terfinns ocksd i Europakonven-
tionen f6r de minskliga fri- och rittigheterna, och det innebir att
hinsyn ska tas dven till de privata intressen som finns 1 varje enskilt
irende.

Av 3 § framgir att vid planliggning ska hinsyn tas till natur- och
kulturvirden, miljé- och klimataspekter samt mellankommunala och
regionala forhillanden. Vidare ska kommunen frimja bland annat en
indamailsenlig struktur och en estetisk utformning av bebyggelse, en
god och tillginglig livsmiljé, goda miljéférhdllanden samt hushall-
ning med energi med mera. Dessutom ska byggande och utveckling
av bostider frimjas.

PBL innehéller dven ett antal principer som har betydelse for
byggnadsverkens lokalisering och placering. Byggnadsverk ska loka-
liseras till mark som gdr att bebygga pd ett sikert sitt (5 §). Det ska
g8 att ordna trafik, vatten- och avloppsanliggningar och férebygga
olika typer av féroreningar och bullerstérningar. Nir byggnader ut-
formas och placeras ska hinsyn tas till bland annat stads- och land-
skapsbilden, skydd mot katastrofer och behovet av en vilordnad
trafik (6 §). Nir det handlar om omrdden med sammanhéllen bebyg-
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gelse ska kommunen ocksd beakta behovet av nirhet tll allminna
platser som gator, torg och parker samt utbud av samhillsservice
79).

Hushéllningsbestimmelserna 1 PBL:s andra kapitel respektive
MB giller sdledes vid planering, planliggning och all efterféljande
provning. Det giller sdvil oversikts- och detaljplaner som bygglov
och de processer som styr dessa fram till beslut.

Det finns hir anledning att peka pd den principiella skillnaden
mellan en strategisk planering pd initiativ av kommunen som ut-
trycker kommunens avsikter och den planering som tillkommer i
samband med ndgons avsikt att bygga. Den strategiska planeringen
tar sitt frimsta uttryck i 6versiktsplanen som bland annat ska redo-
visa hur den byggda miljén ska utvecklas och bevaras. Den ger sam-
tdigt utrymme f6r olika samordnande insatser mellan myndigheter
pa nationell och regional nivd som ror trafikplanering och planering
for investeringar 1 infrastruktur, vilket sammantaget skapar férut-
sittningar for transporteffektivitet.

Detaljplaneringen startar sedan antingen med utgdngspunkt i de
avvigningar som gjorts 1 6versiktsplanen eller med att kommunen
beddémer limpligheten i den aktuella platsen. Befinns platsen allmint
limplig hanterar kommunen 1 nista steg vilka specifika allminna och
enskilda intressen som ir relevanta pa platsen, hur de bér viktas mot
varandra och vad det fir for konsekvenser.

Den strategiska planeringen dokumenterar siledes hur kommu-
nen bedémt vilka allminna intressen som ir aktuella och hur aktuella
kommundelar limpligen kan utvecklas. Vid den fortsatta planligg-
ningen ska samma avvigningar ske sdvil utifrdn omridets roll i den
samlade bebyggelsestrukturen som utifrdn hur omradet nirmare ska
utformas fér att uppnd transporteffektivitet.

Reformbehov

Avvigningsreglerna ska frimja en lingsiktigt god hushillning. Till-
limpningen leder ofta till att intressen som finns inom ett avgrinsat
markomride fir foretride framfor strukturella frigor. Bebyggelse-
strukturen har stor inverkan pd transporteffektivitet — och dirmed
pa klimat, milj6 och energi. Det gor att den praktiska tillimpningen
av reglernai2 kap. PBL och 3 kap. MB riskerar att inte méta behovet
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av en stirkt integration mellan planeringen av dels bebyggelse, dels
trafik och transporter, vilket dr en kirnfriga f6r att uppn3 transport-
effektivitet.

Sambandet mellan bebyggelseutveckling och transportetfektivi-
tet behover utvecklas pd évergripande nivd om ndgon effekt som ska
synas pd omridesnivd. Det giller bide den regionala ortsstrukturen
och strukturen vad giller bebyggelse, gronomrdden och infrastruk-
tur i tittbebyggda omrdden. Det giller vidare den nirmare utform-
ningen av enskilda omriden och fastigheter, si att transporteffek-
tiviteten fullféljs vid genomfoérandet.

Men genom drtionden av planering, och trots tidigare lag-
reformer (se vidare avsnitt 8.2.1), har en resurskrivande bebyggelse-
struktur fortsatt att utvecklas, dir bebyggelse spritts ut i det urbana
landskapet med enklaver av funktionsseparerade omrdden och med
barriireffekter dem emellan. Denna planering har lett till en mark-
dtging for trafikinfrastruktur med omgivande skyddszoner som 1
dag ir storre dn bebyggelsens markkonsumtion. Vi anser att milen
kring hush8llning kriver ett f6rtydligande av hur avvigningar mellan
allminna intressen ska ske. I dag har hushéllningsbegreppet tv8 olika
inneborder:

— dels om att pd avgrinsade platser och omrdden avviga mellan olika
intressen

— dels om att hantera hushdllningen med de resurser som paverkas
av strukturer och sambandsrelationer 1 bebyggelsen pa regional,
titorts och omridesniva.

Utifrén dagens bestimmelser har den férstnimnda innebérden prio-
ritet, eftersom hushéllningsreglerna 1 miljobalken frimst definieras
omrédesvis och dirtill far sirskild vikt om berort virde anses vara av
nationell betydelse (riksintresse). Den andra inneborden, det vill
siga den strukturella hushillningsdimensionen, handlar om trans-
porteffektivitet till f6ljd av bebyggelsens rumsliga utformning.
Regeringen framhéller i handlingsplanen Cirkulir ekonomi — strategi
for omstéllningen i Sverige' fran juli 2020 att ett mer resurseffektivt
nyttjande av material ir angeliget, bland annat foér att det minskar
behovet av nya ravaror och bidrar till klimatomstillningen. Vir be-
démning dr dirfér att den strukturella dimensionen bér férstirkas.

1 Handlingsplan cirkulir ekonomi (regeringen.se).
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I PBL ir detta frimst ett kommunalt intresse. En struktur som frim-
jar hushdllning med energi, transporter och andra resurser bér dirfor
fa ett tydligare genomslag i alla de ovan beskrivna delarna av samhiills-
byggnadsprocessen — men ocksd 1 dialogen mellan stat och kommun.

Utredningen ser dirfér ett behov av att betona vikten av att trans-
porteffektivitet, och dirmed sammanhingande hillbarhetsaspekter,
ses som ett allmint intresse 1 planeringen. Det kan goras genom att
bestimmelserna i andra kapitlet PBL om samhillsstruktur samt bygg-
naders lokalisering, placering och utformning, kompletteras och for-
tydligas.

Ett fortydligande av bestimmelserna kan leda till en normfér-
skjutning och en dndrad syn pd avvigningar av limplig markanvind-
ning som ligger mer tonvikt p transportetfektivitet och stirker hus-
hillningsperspektivet 1 bebyggelsestrukturen. Genomgdende giller att
syftet med varje planbestimmelse ska vara férenligt med de bestim-
melser som anges 1 andra kapitlet PBL.

Kommunen har ansvar dels {6r att bebyggelsens lokalisering och
utformning underlittar minniskors klimatsmarta beteenden och till-
godoser olika trafikantgruppers behov, dels f6r att bebyggelsestruktur
och trafiknit anpassas till varandra och fir en limplig utformning. De
overgripande hinsynskrav provas 1 detaljplanen eller 1 bygglovspro-
cessen utifrdn samma bestimmelser i andra kapitlet PBL.

Andra kapitlet PBL ligger grunden for hela samhillsbyggnads-
processen och ir dirmed avgdrande for vilka hinsyn som ska fa
genomslag. Men som vi berort ovan far reformer inte alltid genom-
slag enbart med stdd av lag. Utredningen vill dirfor understryka att
indringar av bestimmelserna behéver kompletteras med kunskaps-
och kompetenshéjande insatser om forfattningsforslag ska 3 fulle
genomslag i praktiken. Det bér ankomma pd Boverket att utforma
limpliga verktyg f6r en sddan insats.

5.5 Strategisk planering

Plansystemet bestdr av tre nivier — regionplaner, éversiktsplaner och
detaljplaner. Alla regioner upprittar inte regionplaner, men samtliga
kommuner ska ha aktuella éversiktsplaner.

I regionplaneringen hanteras frigor som angér tvi eller fler kom-
muner och som behéver utredas gemensamt. I versiktsplanen han-
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teras kommunens bebyggelseutveckling och 6vergripande mark-
och vattenanvindning; dessutom ir dversiktsplanen det forum dir
staten och kommunen kan komma éverens om vilka allminna intres-
sen som ska prioriteras.

Regionplanen och &versiktsplanen ir formellt sett vigledande.
Dessa planer kallas ofta strategiska eftersom de hanterar inrikt-
ningen av den rumsliga samhillsutvecklingen och dessutom anvisar
tgirder for att implementera den beslutade inriktningen.

For att reglera bebyggelsens nirmare utformning vid sammanhgl-
len bebyggelse och vid betydande omgivningspaverkan upprittas och
antas detaljplaner. Sedan sker bygglovsprévningen 1 enlighet med pla-
nerna, under férutsittning att dessa ger tillricklig vigledning — annars
krivs en limplighetsprévning 1 bygglovet. Bestimmelser 1 detaljpla-
nerna ir bindande fér den fortsatta prévningen, dven om mindre av-
vikelser fir ske. Vi dterkommer till detta i avsnitt 5.6 och 5.7.

5.5.1 Regionplanering

Flera kommuner som behéver samordna sin planliggning kan sam-
verka kring en regionplan. Behovet ir storst 1 storstadsregionerna.
Regionplanen har som syfte att ge vigledning och foérenkla infor
beslut om &versiktsplaner och ¢vriga planer. Av planen ska framgd
hur hinsyn har tagits till allminna intressen enligt 2 kap. PBL, riks-
intressen enligt 3 och 4 kap. MB och p3 vilket sitt miljokvalitets-
normer uppfylls. Det ska ocksd framgd hur hinsyn tagits till den
regionala utvecklingsstrategin, linsplanen fér regional transport-
infrastruktur, trafikférsérjningsprogram och kommunala riktlinjer
for bostadsforsérjning. I évrigt beaktas dven nationella, regionala
och kommunala mil samt planer och program av betydelse for en
hallbar utveckling i regionen. Det innebir att frigor om mobilitet
och infrastruktur ska ingd som en visentlig del 1 arbetet med region-
planen.

I dag finns tva regioner med obligatorisk regionplanering enligt
7 kap. PBL — Region Skine och Region Stockholm. Region Skine

har, som nytt regionplaneorgan'’, arbetat med en forsta regionplan

! Riksdagen beslutade 2018 om en 4ndring i plan- och bygglagen som frdn den 1 januari 2019 gav
Region Skine ett ansvar fér att ta fram en regionplan. Planen ska vara vigledande nir kom-
munerna tar fram &versiktsplaner.
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sedan 2019. I Stockholm har det funnits regionplaner sedan 1950-
talet och ansvaret ir lagstadgat sedan PBL:s inférande 1987.

Den nuvarande regionala utvecklingsplanen fér Stockholmsregio-
nen, RUFS 2050 ir ett exempel pd ett metodiskt arbete med att
sammanlinka bebyggelse- och transportplaneringen. Dokumentet ger
en samlad bild av regionens énskade rumsliga struktur ar 2050. Det
handlar dels om hur bebyggelse, transportinfrastruktur och grénom-
riden utformas samt relaterar till och paverkar varandra, dels om hur
strukturen kopplas thop med minniskors livsval 1 relation till arbete,
bostad och fritid. For att vigleda kommunernas versiktsplanering
innehéller RUFS 2050 nigra principer f6r den rumsliga utvecklingen
som samtliga 26 kommuner 1 Region Stockholm bér félja. Det gller
bland annat en regionalt prioriterad bebyggelseutveckling dir ny be-
byggelse (bide bostider och verksamheter) 1 forsta hand ska tillkomma
1 centrala och primira bebyggelseutvecklingsligen samt landsbygds-
noder, for att ge férutsittningar for ett transporteffektivt samhille.

Region Skéne har paborjat arbetet med att ta fram en region-
plan®”. Sedan 4r 2005 arbetar regionen med en informell koordi-
nering av bebyggelse- och infrastrukturutveckling benimnd Struk-
turbild Skdne". Den kommande Regionplan for Skine 2022-2040 ska
redovisa en samlad vilja och ge forutsittningar f6r utvecklingen av
de fysiska strukturer som stricker sig dver kommungrinserna. Av-
sikten ir att den tillkommande bebyggelsen lokaliseras 1 samspel
mellan kommuners behov och regionens planering f6r infrastruktur
och kollektivtrafiken, for att sikerstilla en miljomissigt och socialt
hillbar riktning. Inledningsvis har Region Skéne, i samverkan med
linets kommuner, enats om féljande 6vergripande, rumsliga utveck-
lingsstrategier 1 syfte att nd en transporteffektiv samhillsutveckling:

— Den flerkirniga strukturen ska utvecklas och Skine ska bindas
samman med ny och férstirkt kollektivtrafik.

— Ny bebyggelse ska planeras nira kollektivtrafiken for ett hillbart

resande 1 Skine.

12 Stockholms lins landsting (2018). Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen, RUFS 2050,
Stockholm.

" https://utveckling.skane.se/utvecklingsomraden/samhallsplanering/regional-fysisk-planering/
" https://utveckling.skane.se/utvecklingsomraden/samhallsplanering/regional-fysisk-
planering/strukturbild-for-skane/
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5.5.2  Oversiktsplanering

Oversiktsplanen ska ange kommunens inriktning for den lingsiktiga
utvecklingen av den fysiska miljén. Den omfattar hela kommunen
och ir obligatorisk, till skillnad frin évriga planer. Oversiktsplanen
ir ett viktigt instrument for att samordna planeringen p4 nationell,
regional och kommunal nivd, och den ir avgérande for den ling-
siktiga utvecklingen av bebyggelsestruktur och persontransporter.
Den strategiska dimensionen i 6versiktsplanen ir framtridande. Det
ska bland annat framgd hur kommunen avser att ta hinsyn tll
nationella och regionala mil samt program av betydelse f6r en hall-
bar utveckling. Det ir ocksd p& denna 6versiktliga nivd av den kom-
munala planeringen som den statliga transportinfrastrukturen kan
behandlas integrerat med planering av bebyggelse, vigar och parker.
Syftet med oversiktsplanen ir att den ska ange de évergripande
dragen vad giller markanvindning och bebyggelseutveckling. Planen
ska bland annat redovisa hur bebyggelsen kan anvindas, utvecklas
och bevaras och ge vigledning om var bebyggelse ir limplig frin
allmin synpunkt. I 6versiktsplanen ir kommunen skyldig att redovisa
hur man avser att tillgodose allminna intressen enligt 2 kap. PBL nir
man beslutar om anvindningen av mark- och vattenomriden. Inne-
bérden och konsekvenserna av oversiktsplanen ska ocksd framgd
tydligt, vilket har visat sig vara avgérande for dversiktsplanens vig-
ledande betydelse vid 6verprovning av kommunala planer och bygg-
lovsbeslut. Av Forordning om hushdllning med mark- och vattenom-
rdden" framgir foljande:
Den myndighet som ska tillimpa 3 och 4 kap. miljébalken i ett drende
ska 1 beslutet ange om den prévade anliggningen, verksamheten eller
dtgirden gdr att forena med en frin allmin synpunkt limplig anvindning

av mark- och vattenresurserna samt med de 6versiktsplaner, region-
planer och havsplaner som ir tillimpliga i irendet.

Denna bestimmelse ger éversiktsplanen den betydelsen som var
tinkt bakom begreppet vigledande och ir ett viktigt verktyg for
transporteffektivitet.

Férutom att oversiktsplanen har stor betydelse vid olika éver-
viganden spelar den ocksd en viktig roll som underlag vid férhand-
lingar mellan kommun och kollektivmyndighet. Sidana férhand-

15 SFS 1998:896.
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lingar kan rora till exempel medfinansiering eller tidsittning av fram-
tida kollektivtrafik.

Nir kommunen upprittar eller dndrar en 6versiktsplan ska den
samrida med bland andra linsstyrelsen, regionala organ och grann-
kommuner. Kommuninvdnarna ska ocksd involveras och i mojlig-
het att komma med synpunkter under samrddsskedet pd hur kom-
munens mark ska utvecklas. Efter samridet skriver kommunen en
samrddsredogorelse och éverviger i samband med det om det finns
anledning att justera planen. P4 senare &r har vissa kommuner infért
s& kallade medborgardialoger, vilket innebir att kommuninvénarna
involveras i ett tidigare skede. Tanken ir att fler ska vilja att engagera
sig, nir man har en stdérre méjlighet att pdverka utvecklingen. Det
finns ocksd ett virde for kommunledningen 1 att {3 ta del av inva-
narnas perspektiv.

Kommunen ska i borjan av varje mandatperiod gora en aktua-
litetsprévning i form av en planeringsstrategi'®, vilket har inférts
som krav 1 PBL att gilla frin dr 2022. I denna strategi ska kommun-
fullmiktige bedéma om oversiktsplanen dr aktuell och ta stillning
till kommunens fortsatta arbete, det vill siga i vilka avseenden planen
kan behéva omarbetas. En tydlig och uppdaterad éversiktsplan ska-
par forutsittningar for en effektiv och forutsigbar detaljplaneligg-
ning och bygglovsprévning.

Nedan foljer tvid exempel pd oversiktsplaner med fokus pd
hillbarhet och transporteffektivitet frin Uppsala och Lax4. Se dven
avsnitt 4.6.3, dir vi kort redovisar konceptet 15-minutersstaden som
tillimpas 1 Paris och om strivan att skapa funktionsblandade stads-
delar i torslag till ny éversiktsplan i Stockholm.

Uppsala — exempel frin en stirre kommun

Oversiktsplan 2016 fér Uppsala ir ett exempel p3 en éversiktsplan
dir bebyggelseutveckling och den framtida mark- och vattenanvind-
ningen kommer till uttryck med hinsyn till behoven i ett transport-
effektivt samhille. Ett sdrskilt kapitel presenterar strukturbilden f6r
Uppsala 2050. Det ir en férenkling och en sammanfattande forklar-
ing av planens inriktning och visar en 6nskad fysisk struktur for
Uppsala ur ett lingsiktigt perspektiv. I huvudkapitlet beskrivs hur

' Prop. 2019/20 s. 46.
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kommunens mark- och vattenomrdden bor anvindas. Hir pekas
riktningen ut f6r utvecklingen av den fysiska miljon 1 staden, 1 tit-
orterna och pd landsbygden for att uppnd nirhet och mervirden.
Konkret beskrivs detta pd féljande sitt:

Transporteffektivitet ska genom Uppsala 6versiktsplan uppnis
genom en bebyggelseutveckling kring noder och strik. Mdnga min-
niskor ska ha nira till mycket och till varandra i vardagen och till en
stor arbetsmarknad. Bide landsbygden, titorterna och staden kopp-
las samman med strik fér snabb kollektivtrafik. Det ir litt att byta
mellan firdmedel och att gd och cykla. De allra flesta som bor i
staden behover inte egen bil for att klara vardagen. Nir bostider,
arbetsplatser och service koncentreras i strdk och noder kan andra
platser limnas rofyllda och obebyggda, sisom stora grénomriden
och parker.

Uppsala kommuns centrum ir innerstaden. Den kompletteras
med fyra stadsnoder. I dessa blandas bostider med arbetsplatser,
service och parker. De bildar tillsammans med innerstaden den fem-
kirniga staden. En sammanhingande stadsbygd med blandstad bin-
der samman noderna, sirskilt lings livfulla stadsstrdk. Landsbygden
har en viktig roll f6r energi- och matférsérjningen och for att sluta
kretsloppen, bdde lokalt och i ett stérre perspektiv. Nya bostider
och arbetsplatser finns utanfér staden framfor allt 1 de mindre tit-
orterna med god kollektivtrafik. Det 1 sin tur forstirker underlaget
for service och bidrar till goda férutsittningar f6r landsbygds-
niringar att utvecklas och ett gott liv bdde pa landsbygden och i
kommunens ménga titorter.

Laxd — exempel frin en landsbygdskommun

Ett exempel pd en landsbygdskommun som arbetar med héllbar
utveckling i 6versiktsplaneringen ir Laxi kommun. Oversiktsplanen
sitter in Lax4 i ett regionalt sammanhang, dir kommunen vill betrak-
tas som en betydelsefull regional samarbetspartner. Oversiktspla-
nens riktlinjer och stillningstaganden stddjer det regionala trafik-
férsérjningsprogrammet for att utveckla kollektivtrafiken och {2 fler
att anvinda sig av den. Dirmed bidrar planen till att regionen blir
mer sammanlinkad och tillginglig. Goda kommunikationer ska upp-
nds genom utveckling av ett nytt resecentrum med utdkad kollek-
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tivtrafik samt forbittring av vigtrafiken. Lax8 kommun ska ocks3
fungera som ett bra boendealternativ med tillgdng till kvalitativa
samhillstjinster som férskola, skola och ildreomsorg.

Reformbehov

Utredningen har enligt direktiven inte till uppgift att behandla regel-
verket kring 6versiktsplanen. Det har skett genom propositionen En
utvecklad dversiktsplanering, dir det nya begreppet planeringsstrategi'’
behandlas. Regeringen konstaterar att manga frdgor ska behandlasien
oversiktsplan och 1 propositionen férs ett resonemang kring visent-
lighet, som behandlar vilka frigor som bér vara med 1 6versiktsplanen
for att den ska betraktas som aktuell. Visentlighet bygger enligt pro-
positionen p3 att ett visst omride kan ha specifika egenskaper'® som
har betydelse vid prévning, och som av det skilet ska redovisas i
oversiktsplanen, medan andra frigor kan behandlas mindre ingdende.
Dilemmat med att hushéllningsbegreppet har olika innebérd (se av-
snitt 5.4) forstirks av dessa resonemang kring visentlighet.
Sammantaget riskerar resonemangen om visentlighet att inne-
bira att bebyggelsestrukturen blir en mindre visentlig del av 6ver-
siktsplanen, vilket kan uppfattas som en nedtoning av strukturfrgor
till f6rmén {6r frigor som berdr mark- och vattenomriden och kon-
flikter mellan olika intressen i ett specifikt omride. Det innebir att
en transporteffektiv och dndamailsenlig struktur riskerar att inte
behandlas som ett nationellt viktigt intresse. Det dkar i sin tur bety-
delsen av reformering av 2 kap. PBL, sirskilt 3 §, och att dessa frigor
far ullrickligt utrymme 1 samrddsprocesser kring &versiktsplanen.
Utredningen ligger dirfor pa eget initiativ ett férslag om en natio-
nell strategi som konkretiserar innebérden av en héllbar bebyggelse-
utveckling bdde i titorter och i 6vriga landet (se avsnitt 8.3).

7 Prop. 2019/20:52, s. 46.
13 Tbid s. 83 och 89-90.
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5.5.3  Transportsystemets planering
Planering av infrastruktur

Investeringar i transportinfrastruktur r ofta féremal for samverkan
mellan kommun, region och stat, dven i de fall dir kommunen ir
huvudman. Samverkan rér bide planering och finansiering. Planer-
ingsprocessen for dtgirder i transportinfrastrukturen sker dessutom
1 tvd steg enligt foljande:

— 1 inriktningsplaneringen far Trafikverket och regionala aktorer 1
uppdrag att utarbeta ett underlag som regeringen fir ta stillning
till om 6vergripande strategiska vigval samt vilka ekonomiska
ramar som foreslds f6r en kommande period. Inriktningen och de
overgripande ramarna beslutas sedan av riksdagen.

— [ drgirdsplaneringen mejslas detaljerna f6r Sveriges nationella
transportsystem fram.

En nationell transportinfrastrukturplan och linstransportplaner ska
upprittas med utgdngspunkt i aktuell transportpolitik. Hir behand-
las investeringsplaner, drift och underhdll. T dtgirdsplaneringen tas
l8ngsiktiga nationella och regionala planer fram for infrastrukturen
for de olika trafikslagen (vig, jirnvig, sjofart och luftfart).
Atgirdsplaneringen sker efter den s kallade fyrstegsprincipen, dir
en av utgdngspunkterna ir att aktdrerna i processen fér samhalls-
planering (snarare dn processen for transportplanering) aktivt ska
arbeta med att minska beroendet av motoriserade transporter, prio-
ritera hdllbara firdsitt och se till att effektivt nyttja befintliga system
och befintlig kapacitet'’. Atgirdsplaneringen utmynnar i Trafikver-
kets forslag till nationell plan fér transportsystemet samt 21 lins-
planer for regional transportinfrastruktur. Den nationella planen
faststills av regeringen medan linsplanerna faststills av respektive
region efter regeringens beslut om medelstilldelning. Linstransport-
planer upprittas siledes inom samma process som den nationella
transportinfrastrukturplanen, och de omfattar infrastrukturdtgirder

' Fyrstegsprincipen ir Trafikverkets arbetsstrategi som tillimpas for att sikerstilla en god resurs-
hushdllning och f6r att dtgirder ska bidra till en hillbar samhillsutveckling. Forsta steget ir att
prova behovet av transporter, andra steget handlar om att effektivare utnyttja befintlig infrastruk-
tur, tredje steget handlar om mindre &tgirder i systemet och f6rst fjirde steget handlar om att
bygga nytt. Se dven
www.trafikverket.se/contentassets/347{069e6d684bfd85b85e323593920f/kol_trast.pdf, s. 21.
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som avser vigar, medfinansiering av kollektivtrafikanliggningar,
effektivisering av befintlig infrastruktur samt bidrag till enskilda
vigar inom den aktuella regionen.

Genom linstransportplanerna férdelas statliga medel i form av
medfinansiering till regionala och kommunala investeringar i trans-
portinfrastruktur. Medfinansieringen anvinds bland annat till for-
bittrad miljé- och trafiksikerhet inom det kommunala vignitet
samt kollektivtrafikanliggningar. Ndgra omriden som prioriteras ir
dtgirder som frimjar skol- och arbetspendling med cykel och kol-
lektivtrafik. Ansékningar limnas arligen till Trafikverket och det
sker &rliga férhandlingar mellan kommunerna, den regionala kollek-
tivtrafikmyndigheten och Trafikverket.

Planering for kollektivtrafik

Enligt lag om kollektivtrafik®® ska det finnas en regional kollektiv-
trafikmyndighet i varje lin med det 6vergripande ansvaret f6r linets
kollektivtrafik. Myndigheten har ansvaret att ta fram ett regionalt
trafikforsorjningsprogram som omfattar trafikeringen pd kort och
lang sikt. Det regionala trafik{6érsérjningsprogrammet utgor i sin tur
plattformen f6r arbetet med att utveckla kollektivtrafiken i regionen
och beslut om allmin trafikplikt, som innebir att besluta om sddan
regional kollektivtrafik som samhillet avser att ta ansvar for.
Trafikforsorjningsprogrammet beskriver behovet av och de lang-
siktiga médlen for kollektivtrafikférsorjningen, och det tas fram 1
dialog med berérda kommuner, myndigheter, kollektivtrafikentre-
prendrer och intresseorganisationer i linet, liksom med kommuner
och regionala kollektivtrafikmyndigheter i angrinsande lin*'. For att
kollektivtrafiken ska fungera effektivt krivs en genomtinkt be-
byggelsestruktur, vilket dr svirt att dstadkomma om inte planeringen
av kollektivtrafiken linkas samman med 6vriga samhillsplanerings-
processer och tvirtom. Det finns dock inget lagkrav pd att trafik-
forsorjningsprogrammet ska innehdlla ndgon redovisning av hur
programmet forhéller sig till annan planering, till exempel éversikts-

2 Tag (2010:1065) om kollektivtrafik.
2 www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer-med-stockholm/regionala-
trafikforsorjningsprogrammet/ s. 20.
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planer, utéver det kommunala samridet.” Det framgir emellertid av
propositionen® att denna koppling anses viktig:

I den kommunala 6versikts- och detaljplaneringen och i Trafikverkets
planering av infrastrukturprojekt grundliggs frutsittningarna for bla.
thedragmngar lokalisering av bytespunkter, stationer och hillplatser,
anslutande gdng- och cykelvigar, cykelparkeringar samt kapacitet och
framkomlighet f6r kollektivtrafiken i gatunitet och 6vrig infrastruktur.
En effektiv samordning mellan myndigheter med ansvar for fysisk pla-
nering och den regionala kollektivtrafikmyndigheten ir dirfér néd-
vindig for att redan frin férsta boérjan i planering och projektering
kunna skapa goda méjligheter {or en attraktiv och konkurrenskraftig

kollektivtrafik.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna behéver tinka lingsiktigt
och strategiskt och delta i den fysiska planeringen. Kommuner och tra-
fikverk bor samrdda med kollektivtrafikens foretridare och beakta kol-
lektivtrafikens méjligheter och begrinsningar i1 6versikts-, detalj- och
infrastrukturplanering.

Samradet dr viktigt och avgérande for vilken transporteffektivitet som
kan uppnds mellan kollektivtrafikférsérjning och bebyggelseutveck-
ling. En aktiv samverkan mellan myndigheten och kommunen 1 ett
tidigt skede av 6versikts- respektive detaljplaneprocessen har goda
forutsittningar att nd resultat. Trafikverket har i samverkan med
Sveriges Kommuner och Regioner, SKR, gett ut handboken Kol-
TRAST*, som ir tinkt att fungera som en kunskapskilla fér aktorer
som planerar eller ir beroende av kollektivtrafik 1 en kommun. Hand-
boken behandlar bland annat vilka frigor i éversikts- och detaljpla-
neringens olika skeden som ir relevanta ur kollektivtrafiksynpunkt.
Exempelvis lyfts frigor som gingavstind till kollektivtrafiken som
grundliggande nir man planerar trafikutbud och linjestrickningar.
Generellt kan sigas att forsorjningsnivier och linjedragning hanteras
1 6versiktsplanen, medan framkomlighet och utformning av gaturum
ir frigor som behandlas senare i detaljplaneprocessen.

22SOU 2019:17: Bebyggelse- och transportplanering for hillbar stadsutveckling, s. 187. Betin-
kande av Samordning f6r bostadsbyggande.

2 Ny kollektivtrafiklag, prop. 2009/10:200, s. 48.

2 www.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/kol_trast.pdf.
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5.6 Detaljplan

Enligt PBL ska en detaljplan upprittas for en ny och sammanhéllen
bebyggelse och nir befintlig bebyggelse ska férindras eller bevaras
nir regleringen behéver ske 1 ett sammanhang. Det framgir av 4 kap.
2 § PBL och kallas detaljplanekravet.

Detaljplanen ir central vid utveckling av bebyggelse i tittbebygg-
da omrdden; de flesta fastigheter 1 storre titorter ir i dag planlagda.
Nir planbestimmelser tas fram ir éversiktsplanen vigledande, men
det gdr att gora avsteg frdn den i detaljplanen. Avstegen ska motive-
ras och dokumenteras.

I detaljplanen bestimmer kommunen grinser {6r allminna plat-
ser, kvartersmark och vattenomriden. Av planen ska det iven framg3
vilken anvindning av platsen som avses och hur den ska utformas
(4 kap. 5§ PBL). Den grundliggande struktur som framtrider 1
plankartan bildar sedan ramarna fér prévning av férhandsbesked och
bygglov.

Planfoérfarandet ir reglerat si att samradet ska omfatta de som ir
berérda (5 kap. 11 § PBL). I handboken Kol-TRAST beskrivs sam-
rddet 1 detaljplaneskedet pd f6ljande sitt:

Det ir viktigt att kollektivtrafikféretridare bevakar att kollektivtrafik-

tillgingligheten behandlas likvirdigt med biltillgingligheten, och bor

dirfor se till att f& medverka i detta skede. Forutsittningar fo6r med-
finansiering avgors 1 mycket 1 detta tidiga skede. I samridsskedet kom-
mer ocksd kvaliteten i1 de offentliga rummen att behandlas. Da’ avgérs

om héllplatser placeras 1 limpliga ligen och om ging- och cykeltrafiken
bl.a. till hallplatserna blir bekvimt och attraktivt utformad.

Reformbehov

Reformeringarna av detaljplanen har syftat till att férenkla och
effektivisera planforfarandet. De dndringar som gjordes utifrén pro-
positionen En enklare planprocess® har haft detta syfte i fokus. Paral-
lellt har kraven pd minskad klimatpdverkan vuxit. Boverket har till
exempel tagit fram en vigledning® fér minskad klimatpdverkan. Vid
bostadsbyggande dr dirtill frigan om bebyggelsens lokalisering 1 f6r-
hillande till vardagsservice och férutsittningar for attraktiva och
gena ging- och cykelstrik visentligt.

» Prop. 2013/14:126.
% Boverket. PBL som ett effektivt verktyg for minskad klimatpiverkan. Rapport 2017:24.
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Erfarenheterna ir emellertid att de &vergripande sammanhang
som ett nytt planomride ingr i, det vill siga den omgivande bebyg-
gelsestruktur och som varit grunden fér detaljplanekravet, tonats
ned. Flera aktorer som utredningen haft kontakt med menar att de
skirpta klimatmalen och hillbarhetsméilen innebir att PBL behover
fortydligas, om malen ska fi genomslag i samhillsplanering och
inom kommunernas olika férvaltningar. Invanda synsitt riskerar att
fordroja miluppfyllelsen. Trycket pd kommunpolitiker och mark-
nad att snabbt & fram planer for bostider forhindrar innovativa
angreppssitt. Erfarna och vilutrustade kommuner pipekar dock att
bestimmelserna i gillande PBL egentligen erbjuder goda méjligheter
att arbeta med transporteffektivitet, forutsatt att man forstdr att
tillimpa dem fullt ut.

I betinkandet Bebyggelse- och transportplanering for en hillbar
utveckling’” diskuterades olika typer av styrmedel som kan bidra till
att skapa forutsittningar f6r ett transporteffektive samhille dir min-
niskor reser miljovinligt och dir godstransporter samordnas. Inne-
bérden ir att det dr visentligt att bestimmelserna 1 2 kap. PBL uill-
limpas i detaljplanearbetet, att kunskap om och erfarenhet av hur en
likvirdig mobilitet kan komma till uttryck i planutformningen och
att efterfoljande bygglovshandlingar har stéd 1 planbestimmelserna.
Utredningen lade dirfor flera forslag till indringar i 4 kap. PBL som
avsig ge kommunerna verktyg att tillimpa 1 planliggningen genom
att stilla tydligare krav pd byggherrar och fastighetsigare bdde nir
detaljplaner upprittas, men ocksa for att frimja samverkan och for-
handlade l6sningar som sikerstiller genomférandet.

5.7 Bygglovsprévning

Det krivs bygglov fér nybyggnad, tillbyggnad och vissa andra ind-
ringar av en byggnad. Bestimmelserna terfinns 1 9 kap. 2-8 §§ PBL.
Bygglov provas for en dtgird utanfér ett omrade med detaljplan och
ska uppfylla de krav som féljer av 2 kap. och 8 kap. PBL. Prévningen
ska omfatta lokalisering, detaljplanekrav och miljékvalitetsnormer.
Detaljplanekravet innebidr att kommunen ska préva om 3tgirden
behover féregds av en detaljplaneliggning eller inte.

7 SOU 2019:17: Bebyggelse- och transportplanering for hillbar stadsutveckling. Betinkande av
Samordning for bostadsbyggande.
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For att kunna bevilja en ansékan om lov inom detaljplanerat om-
rdde ska dtgirden dverensstimma med detaljplanen. Varje bygglovs-
pliktig dtgird som ska utféras inom ett omrdde som omfattas av
detaljplan méste prévas mot planbestimmelserna i den mén det finns
sidana som reglerar den aktuella itgirden. Aven den fastighet (eller
det byggnadsverk) som ska utvecklas méste vara planenlig. Om
dtgirden, fastigheten eller byggnadsverket strider mot detaljplanen
finns det dock vissa mojligheter att meddela bygglov om avvikel-
serna dr smd.

I 9 kap. 30§ PBL anges forutsittningarna fér bygglov inom
detaljplan. En av férutsittningarna ir att den sokta dtgirden méste
stimma 6verens med detaljplanen.” Andra férutsittningar ir att
vissa krav 12 och 8 kap. PBL méste vara uppfyllda for att bygglov ska
kunna ges. Det giller sidana krav som inte har prévats genom detalj-
planen. Genom att en detaljplan har antagits har dock en prévning
gjorts gentemot flera av bestimmelserna 12 kap. PBL, och dirfér ska
prévningen av bygglovet endast goras 1 de delar som inte har provats
i detaljplanen.”’

Vid ansékan om bygglov {6r en byggnad méste s6kanden kunna
visa hur och var parkering ska ordnas fér att bygglov ska kunna
beviljas. Parkeringen ska vara limplig och finnas i den utstrickning
som anses vara skilig, med hinsyn till det behov av parkering som
byggnaden ger upphov till.

Med parkering menas uppstillning av fordon® med eller utan
forare. Som parkering riknas diremot inte tillfillig uppstillning
under kortare tid for av- eller pdstigning eller for lastning och loss-
ning av gods eller vintan vid firjelige, tullstation eller dylikt.”! Varje
fastighetsigare ir skyldig att anordna parkering fér sin fastighets
behov, bdde for bilar och f6r cyklar. Kommunen ir dock skyldig att
infor bygglov se till att kravet om mojlighet till parkering uppfylls
genom sitt évergripande ansvar f6r planeringen av mark- och vatten-
anvindningen.

2 Se 9 kap. 30 § forsta stycket forsta punkten PBL. 131 b och 31 ¢ §§ finns méjligheter till
undantag frin denna grundregel.

» Prop. 2010/11:63 5. 24.

* Ett fordon ir en anordning p4 hjul, band, medar eller liknande som ir inrittad huvud-
sakligen for fird pd marken och inte I6per pd skenor. Fordon delas in i motordrivna fordon,
slipfordon, efterfordon, sidvagnar, cyklar, histfordon och 6vriga fordon. Lag (2001:559) om
vigtrafikdefinitioner 2 §.

! Férordning (2001:651) om vigtrafikdefinitioner.
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Kommunens framtagna parkeringstal®® vigleder om hur minga
parkeringsplatser detaljplanen bér innehélla for savil cykel som bil.
Parkeringstalen tillimpas sedan vid bygglov.

Bygglov krivs dven fér en parkeringsplats, nir den anordnas
utomhus, och lovplikten giller bdde inom och utanfér detaljplane-
lagt omride. Bygglovsplikten f6r parkeringsplatser giller dessutom
bade vid fysiska férindringar av marken, till exempel asfaltering eller
avgrusning och anordnande av ricken och markeringar, och vid ian-
spriktagande av mark som parkeringsplats dven om ingen fysisk
forindring av marken gors.”

Bygglov krivs diremot inte om kommunen i detaljplan eller om-
ridesbestimmelser har beslutat om undantag frin krav pd bygglov
for att anordna, flytta eller visentligt indra en parkeringsplats. Kom-
munen kan 1 vissa fall dven wutdka lovplikten att gilla dven for de
parkeringsplatser som ir undantagna frn lovplikt enligt plan- och
byggtérordningen, PBF (2011:338). Om sidan planbestimmelse
finns fr en parkeringsplats inte anordnas, flyttas eller den visentligt
indras utan bygglov.

Reformbehov

En fastighetsigare ska enligt PBL se till att det p8 eller i nirheten av
fastigheten finns limpligt utrymme for parkering 1 skilig utstrick-
ning. Enligt utredningens bedémning prioriterar dagens praxis upp-
stillning av bil fér eget bruk; vriga mobilitetsdtgirder som krivs for
dkad transporteffektivitet och likvirdig tillgdng till olika transport-
slag (se ovan) fir inte tillrickligt genomslag i utformningen av
bebyggelseomriden. V3r ambition ir att dstadkomma en normfor-
skjutning, som gér att cykeluppstillning, angéring och uppstillning
av delade fordon, hubbar f6r varuleverans med mera fir en tydligare
behandling 1 dialogen mellan kommun och byggherre.

Ménga kommuner arbetar (se kapitel 6) med flexibla parkerings-
tal och stiller 1 detaljplan och genomférandeavtal krav pd fastighets-
dgaren att ordna med mobilitetslésningar. Dessa kommuner kan d&

32 Parkeringstal 3terfinns i parkeringspolicyn, eller motsvarande dokument, som ir en slags
vigledning f6r kommunen i deras arbete med parkering vid detaljplaneliggning och vid
bygglov. Boverket (2018). Parkeringstal.
www.boverket.se/sv/PBL-kunskaps-banken/Allmant-om-PBL/teman/parkering_hallbarhet/
verktyg/ptal/. Himtad 2021-01-19.

3 Prop. 1985/86:1, s. 691.
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minska kravet pd fastighetsigaren att ordna parkering 1 utbyte mot
andra mobilitetsitgirder. Fastighetsigaren ska dock redan 1 bygg-
lovsskedet visa hur detta har ordnats. Utredningen finner dirfor ett
behov av att fortydliga dessa mojligheter genom bestimmelser 1
2 kap., 4 kap. och 8 kap. PBL.
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&) Parkering, lastning och lossning
av fordon

6.1 Dagens parkeringsreglering

Bestimmelser om parkering, lastning och lossning av fordon dterfinns
i flertal regelverk, bland annat i trafikférordningen (1998:1276), TrF, 1
plan- och bygglagen (2010:900), PBL, och 1 plan- och byggférord-
ningen, (2011:338), 1 PBF, i férordningen (2001:651) om vigtrafik-
definitioner och ilagen (1957:259) om ritt fér kommun att ta ut avgift
for vissa upplételser av offentlig plats m.m. (kommunala avgiftslagen,
KAL). Foreskrifter och allminna rdd om parkering dterfinns dven i
Boverkets byggregler (2011:6), BBR.

Gillande ritt for parkering av bil f6r enskilt bruk enligt nimnda
lagrum redovisas i bilaga 5. Dir framgdr dagens bestimmelser om
parkering i PBL och PBF samt relevanta foreskrifter och allminna
rdd 1 BBR. Vidare redovisas reglering i sirskilda fall med anknytning
till parkering sdsom lastning och lossning, parkeringsreglering for
rorelsehindrade och personer med funktionsnedsittning, bestim-
melser om laddning av elfordon och reglering av parkeringsavgifter.

6.2 Tillimpning av bestammelser om parkering

Kommunen ska bedéma behovet av utrymme {6r parkering av for-
don 1 samband med detaljplanering och bygglovsprévning. Bedom-
ningen ska goras i det enskilda fallet utifrdn vad som ir skiligt med
hinsyn till omstindigheterna (8 kap. 9 § férsta stycket 4 PBL).
Kommunens avvigning sker exempelvis med avseende pd befint-
lig trafikforsérjning, tillginglighet, markutnyttjande, gestaltnings-
frigor och hillbarhetsaspekter som klimatpdverkan etc. Regleringen
sker genom beteckningar pd detaljplanekartan, i planbeskrivningen

87



Parkering

SOU 2021:23

och 1 bygglovsprévningen. Kommunerna har successivt utvecklat
sirskilda former for tillimpning av bestimmelser vid planering enligt
PBL.

Anordning av parkeringsplatser

Kantstensparkering och parkering pa torgytor ir de vanligaste sitten
att anordna parkering pd allmin plats. P4 tomtmark anordnas par-
kering frimst som asfalterade ytor utomhus, men iven i form av
parkeringsgarage. I storre stider tillférs nistan bara parkering i form
av parkeringsgarage. Garage anliggs sivil under som ovan jord (par-
keringshus).

Kommunens redskap for parkeringsreglering

De flesta av landets 290 kommuner anvinder sig av parkeringsnor-
mer och parkeringstal. Det finns dock inte nigra krav i lagstiftningen
pd att en kommun méste anvinda sig av dessa former av parker-
ingsreglering. Nigra av de vanligaste redskapen i kommunal parker-
ingsregelring beskrivs nedan.

En parkeringspolicy utgér kommunens redovisning av den 6ver-
gripande viljeinriktningen 1 parkeringsfrdgan. Policyn kan dven kal-
las parkeringsstrategi eller parkeringsplan. For att kommunen ska nd
framgdng med sin parkeringspolicy ir det av betydelse att den har
stdd 1 kommunens 6versiktsplan och andra planeringsunderlag.

En parkeringsnorm ir ett begrepp som anvinds pd olika sitt och
saknar enhetlig definition. En parkeringsnorm kan vara ett samlings-
namn {6r parkeringstal for hela eller storre delar av titorter utan hin-
syn till lokal kontext, anliggningskostnader och efterfrdgan. Begrep-
pet dr historiskt kopplat till Byggnadsstyrelsens anvisningar frin
1960-talet.

Parkeringstal reglerar hur manga parkeringsplatser som enligt
kommunens bedémning méste byggas vid exploatering och ir ofta
mycket tydliga. Parkeringstalen beslutas utifrdn kommunens bedém-
ning av vad som kan anses vara ett skiligt antal parkeringar i férhal-
lande till bebyggelsen pa en viss plats. Ett sitt att beskriva begreppet
ir att det avser det krav som planmyndigheten stiller pd fastighets-
dgaren nir det giller utbud av parkering f6r en fastighet. Parkeringstal
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skapar forutsigbarhet for byggherrar och fastighetsigare. Vanligtvis
redovisas parkeringstalen som minimi- eller maximital.

Minimital anger ett ligsta antal parkeringsplatser som byggher-
ren miste anordna vid nyexploatering, vilket innebir att fastighets-
dgaren kan utdka antalet parkeringsplatser. Minimitalen har varit den
ridande riktlinjen 1 Sverige under ling tid di detta var ett sitt for
kommunen att garantera att fastighetsigaren uppfyllde sitt ansvar att
anordna parkeringsplatser i ett nytt omride.

Maximital anger ett hogsta antal parkeringsplatser som bygg-
herren fir anordna vid nyexploatering. Maximinorm anvinds oftast
for att begrinsa antalet bilparkeringar 1 syfte att effektivisera mark-
anvindningen och skapa en mer attraktiv stadsmiljs.

Flexibla parkeringstal presenterades &r 2010 som ett paraply-
begrepp for planeringsprinciper som syftar till att hantera bilparker-
ingsutbudet som en del av flera transportlésningar. Krav pd bilpar-
kering kan ersittas genom att byggherren/fastighetsigaren anordnar
exempelvis bilpool, cykelpool, rabatt pd kollektivtrafikkort och taxi-
resor, varuleveransskip med mera.

Flexibla parkeringstal innebir att kommunen kan tilldta firre bil-
parkeringsplatser dn vad parkeringstalet medger 1 de fall som bygg—
herren viljer att vidta &tgirder och tillhandahélla tjinster som mins-
kar de boendes och verksammas behov av att anvinda motorfordon
for enskilt bruk. Atgirderna regleras genom bestimmelser i PBL nir
det giller fysiska dtgirder, eller genom civilrittsliga avtal nir det
handlar om icke fysiska &tgirder i form av tjinster. Se dven kapitel 7
och 8.

Boverket har tagit fram en wigledning om hur stadsmiljén kan
forbittras genom aktivt anvindande av parkeringstal som verktyg'.
I vigledningen framhills flexibla parkeringstal som en metod for
kommunen for att skapa férutsittningar for ett hillbart resande och
effektivare markutnyttjande vilket i sin tur kan leda till en mer
attraktiv stadsmiljo.

Trafikutredningsbyrdn konstaterar att flesta av Sveriges storre
stider har gitt 6ver till ndgon form av sd kallade flexibla parkeringstal
vid bostadsbyggande?.

! Boverket (2018), Parkering — ett effektivt verktyg for hillbar stadsutveckling. PBL Kunskaps-
banken.

? Trafikutredningsbyrin AB (2020). Kunskapsunderlag for parkering och parkeringstal i detaljplan
och bygglov, s. 18.
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Parkeringskdp kan tillimpas om fastighetsigaren inte har mojlig-
het att ordna den parkering som krivs for fastighetens behov. Par-
keringskdp kan avse parkering i en gemensam parkeringsanliggning
utanfér den aktuella fastigheten. Byggherren bidrar ekonomiskt till
en befintlig eller ny parkeringsanliggning. Parkeringskép kan regle-
ras genom att teckna parkeringsavtal. Praxis ir att parkeringsavtal
avser 25 &r. Hur avtalet ska vara utformat fér att kunna godtas far
kommunen avgora fran fall ull fall.

Parkeringshyran fir inte ingd i hyreskontrakt f6r boende utan ska
sirredovisas pd avier och avtal. Parkeringskdp och parkeringsavtal
kan ocksd anvindas f6r att reglera samnyttjande av parkeringsplatser
och undvika krav p4 att nyanligga parkeringsanliggningar nir det ir
mojligt att samnyttja platser’. Ett problem som kan uppst3 till foljd
av parkeringskop ir inldsningseffekter i situationer nir kommunen
onskar anvinda marken pd annat sitt innan avtalen har 16pt ut. Se
dven kapitel 7.

6.3 Parkeringsregleringens framvaxt

Nu gillande plan och bygglag (2010:900), PBL, innehéller paragrafer
om parkering som ligger mycket nira ordalydelsen 1 bestimmelserna
i plan- och bygglagen (1987:10), numera kallad ”ildre plan- och bygg-
lagen”, APBL.

Under 1950-talet betraktades kommande utrymmeskrav {6r par-
kerade bilar som en utmaning som méste hanteras i svenska stider.
Lundin4 redovisar detaljerat hur 1955 ars parkeringsutredning ledde
till normer angdende bilplatser 1 stider. Bestimmelser inférdes i
byggnadsstadgan frin &r 1960 dir fastighetsigare blev tvungna att
uppfylla byggnormen oavsett om det gillde befintlig bebyggelse eller
nybebyggelse.

Parkeringsnormer himtades till Sverige frin USA inom ramen
for 1955 ars parkeringsutredning. I en stor studie jimfordes drygt
300 amerikanska stiders miniminivier for krav pd antal bilplatser for
att {4 bygglov f6r bostads- och kontorshus. Utifrdn studien berik-

3 Samnyttjande innebir att lediga parkeringsplatser som anvinds av boende kvills- och nattetid
anvinds av besékare till centrum under dagtid.

* Lundin, P (2008.) Bilsamhdllet. Ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens Sverige.
Stockholmia férlag.
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nades ett medelvirde for krav pd antal parkeringsplatser per bostad.
Kraven tog h6jd for framtidens hogre bilinnehav.

Systemet med parkeringsnormer med fast miniminivd var intakt
och anvindes lingt in p3 2010-talet i de flesta kommuner. An i dag
ir fast miniminivd sannolikt ett dominerande sitt att planera i
mindre orter. Det bekriftas dven av preliminidra resultat i SKR:s
pigiende FOI-projekt.’

Trafikutredningsbyrdn® beskriver hur kvartersstadens stadsbygg-
nadsideal under 1990-talet medforde nya parkeringsplatser under
jord och ofta innebar fler och mindre parkeringsanliggningar. Skarp-
nicksfiltet 1 Stockholm ir ett tidigt exempel. Detta har accentuerat
redan tidigare problem med obalanser i 6veranvindning av parker-
ingsutbud pd gata och underskott 1 efterfrdgan pa parkering i garage.

Boendeparkering inférdes under 1980-talet med det huvudsakliga
syftet att de som bor 1 ett omride inte ska tvingas anvinda sina bilar
endast pd grund av att parkeringsregleringen gor det oméjligt for
dem att lingtidsparkera i nirheten av bostaden’. De som bor i ett
omrdde kan {3 ritt att stilla upp sitt fordon pd allmin platsmark
inom omrddet pd mer fé6rméinliga villkor in andra kommuninvinare,
alternativt kan parkeringsplatser reserveras for de boende si att
andra dirmed utestings fran att parkera pd dessa platser.

6.4 Analys och slutsatser av dagens
parkeringsreglering

Av direktiven framgir att regeringen bedémer att kommuner och
regioner har en viktig roll nir det giller att verka for att nd de klimat-
politiska mélen och att det skulle kunna tydliggéras att kommuner ska
ha méjlighet att avstd frin att kriva att det finns utrymme f6r bil-
parkering om transportbehoven kan tillgodoses p annat sitt.

> Sveriges Kommuner och Regioner (2020). Utvdrdering av P-normer i smd och medelstora
kommuner. Delleverans 1. Intervjustudier. Projektet ska redovisas i sin helhet under viren 2021.
¢ Trafikutredningsbyrdn AB (2020). Kunskapsunderlag for parkering och parkeringstal i detalj-

plan och bygglov.
’ Prop. 1984/85:14, 5. 9.
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Nya synsitt pa bilparkering

Frigan om parkering handlar inte lingre endast om utrymmet for
uppstillning av privatigda bilar utan behéver betraktas utifrdn kon-
kurrens om mark fér stadsutveckling och kraven pd ett transport-
effektivt samhille. Samtidigt som bilen har medfért fordelar for
minniskors méjligheter till rérlighet har utvecklingen skapat stora
problem. Se avsnitt 4.3.2.

Bilinnehavet i Sverige har vuxit frin 200 000 bilar &r 1950 till
dagens fem miljoner (SCB 2020). Fler styrmedel efterfrgas av kom-
muner f6r att minska bilanvindandet och parkeringsytorna i stider,
for att dirigenom uppnd sdvil klimatmal som god hushéllning med
mark. En férindring av synen pd parkering har skett internationellt
och 1 synnerhet under de senaste decennierna. Det ir inte lingre
sjilvklart att attraktiva centrala ytor i stiderna ska upptas av bilpar-
kering®.

Historiskt sett har inriktningen hos den férda parkeringspoli-
tiken varit att fullt ut tillfredsstilla de parkeringsbehov som uppstitt
och erbjuda fri parkering for alla indama4l 1 s3 stor utstrickning som
mojligt. Effekten av detta dr att ménga stider, och stiders omland,
byggt in biltrafiken 1 stadsmiljén pd ett genomgripande sitt. I stor-
stadsregionerna dr minskad tringsel ett av de viktigaste argumenten
for att fora en aktiv parkeringspolitik. Det finns dock argument for
en aktiv parkeringspolitik dven 1 mindre stider utan tringselpro-
blematik sisom attraktiva stadsmiljoer, klimatmal och mél fér luft-
kvalitet for att minska biltrafiken till f6rman f6r cykel- och kollek-
tivtrafik.

Skirpt efterlevnad av férmansbeskattningen av subventionerad
arbetsplatsparkering ir ocksd ndgot som har efterlysts. Branschorga-
nisationen Svensk Kollektivtrafik framhiller att skattebortfallet till
foljd av bristande efterlevnad vid férmansbeskattning av arbets-
platsparkering enligt berikningar uppgér till drygt 1,5 miljarder kro-
nor per ar. Enligt regeringens proposition En samlad politik for kli-
matet — klimatpolitisk handlingsplan’ anser regeringen att Skattever-
ket bor gora en beddmning av omfattningen av felaktigheter nir det
giller att redovisa f6rman av parkering vid arbetsplats.

8 IVL Svenska Miljsinstitutet (2020): At styra mot minskad bilparkering — om plan- och bygg-
lagen, p-tal och mobilitetsdtgirder. Delrapport i projektet Kompark — kommunala parkerings-
styrmedel f6r energieffektiva stider. Nr C 554.

? Prop. 2019/20:65.
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Utvirdering av parkeringsnormer i sma och medelstora stider

Sveriges Kommuner och Regioner, SKR, har tagit initiativ till ett
FOI-projekt om utvirdering av parkeringsnormer 1 smd och medel-
stora kommuner'. Syftet ir bland annat att utreda vilket lagstdd som
kommunen skulle kunna agera med for att 3 till ett mer effektivt
samutnyttjade av allminna parkeringsplatser. Avsikten dr ocksg att
stddja Sveriges kommuner om hur frigor om parkeringsnormer kan
hanteras 1 smd och medelstora stadskirnor. SKR konstaterar bland
annat att gillande parkeringsnormer ofta ir en begrinsande faktor
vid utveckling av stadskirnor.

SKR har hittills konstaterat att gillande bestimmelser och par-
keringsnormer ir statiska d& de bara anviinds initialt och lagkravet
om parkeringsnorm endast aktualiseras 1 bygglovskedet medan det
vid dldre byggnader inte har stillts krav pa parkeringsplatser.

Nigra andra erfarenheter 1 projektet ir att bilen upplevs spela en
stor roll f6r mobilitet 1 mindre och mellanstora kommuner, att alter-
nativen till bil 4r inte tillrickligt attraktiva och att parkering ir en
kinslig friga. Allminheten upplever ett underskott pa parkering nir
det egentligen rider ett 6verskott. Synen pd avgiftsreglering ir kom-
plex och forstdelsen for parkeringsavgifters konsekvenser dr brist-
fillig. Flera kommuner anser att bestimmelsen om parkering i PBL
inte dr tydlig. Flertalet av de undersékta kommunerna tillimpar
flexibla parkeringstal men endast en av 14 tillfrigade stider tillimpar
“maxtal” {6r parkering (se avsnitt 6.2 och bilaga 5).

Tjinstepersoner ir mer dppna for att begrinsa parkering in poli-
tiker. Samtidigt har stérre fastighetsigare borjat se behovet av
vistelsevirden, inte enbart parkering, f6r att kunna konkurrera med
externhandeln. Handeln anses ha ett stort behov av parkeringsplat-
ser for bilar, men forskningsresultat efterfrigas.

Parkeringars miljopaverkan behover synliggoras

Tillgingen pd parkeringsplatser ir en av de faktorer som har storst
betydelse fér val av transportmedel och f6r resménstret. Konse-
kvenserna pd milj6 och klimat frén biltrafiken handlar om féroren-

10 Sveriges Kommuner och Regioner, SKR(2020) Utvdirdering av P-normer i smd och medel-
stora kommuner. Delleverans 1. Intervjustudier. Projektet ska redovisas 1 sin helhet under viren
2021.
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ingar av luft, mark och vatten, utslipp av vixthusgaser, ekologiska
barriirer, resurskonsumtion till fordon och energi. Fler parkerings-
platser till 18gt pris medfor 1 sin tur negativa effekter for miljé och
klimat.

Parkeringens direkta miljopaverkan bestar av fler hirdgjorda ytor
med negativ effekt pd gronska och biologisk méngfald. En yta med
vixtlighet tar hand om 4tta gdnger mer dagvatten in en hirdgjord
parkeringsyta. De hirdgjorda ytorna ¢kar belastningen p& avlopps-
systemen och minskar siledes stadens motstdndskraft mot 6kad
nederbord 1 form av kraftiga regn, som ir en av f6ljderna av klimat-
férindringarna.

Delar av den mark som gir &t till uppstillning av bilar skulle som
alternativ kunna anvindas fér utékning av arealen stadsgronska och
ekosystemtjinster och dirigenom bidra till bittre klimat och miljo.

Parkeringars mark3tging behover begrinsas

Det saknas uppgifter om hur mycket mark som upptas av fordons-
parkering 1 Sverige. Fastighetsidgarna 1 Stockholm et al visar 1 rap-
porten Framtiden for parkering och nya bostider' att det finns upp-
skattningsvis 20 miljoner parkeringsplatser i Sverige, vilket innebir
att det sannolikt finns mer parkeringsyta i Sverige dn det finns
boyta'. Det motsvarar cirka 50 kvadratmeter parkeringsyta for varje
svensk.

Mojlighet till parkeringskdp och att underlitta samnyttjande ir
nigra dtgirder for att minska parkeringens marktging. Effekten av
att ersitta parkeringsplatser for bilar for enskilt bruk med platser for
bilpoolsbilar kan enligt rapporten medféra att den sammanlagda par-
keringsytan skulle kunna minska med upp till 80 procent och £5l}-
aktligen dven pverka kostnaden fér ett byggprojekt.

! Fastighetsigarna i Stockholm, Hyresgistforeningen, Naturskyddsféreningen (2020):
Framtiden for parkering och nya bostider — Analyser av bostadsmarknad, markanvindning och
miljokonsekvenser.

12T Sverige dr den genomsnittliga boarean per person 42 kvadratmeter (SCB 2018).
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Skillnaden mellan parkering pd allmin platsmark
och kvartersmark behéver uppmirksammas

Beroende pd om parkering ska ordnas inom allmin platsmark eller
kvartersmark giller olika regler enligt PBL. Uppdelningen av privat
tomtmark och kommunal gatumark ir grundliggande for regler-
ingen av parkering i stiderna. Olika regler giller dven for prissittning
av parkeringsplatser.

I rapporten Framtiden fér parkering och nya bostider" betonas att
uppdelningen av privat tomtmark och (kommunal) gatumark ir
grundlaggande for regleringen av parkeringen i stiderna. Forfattarna
pekar 1 sin rapport pd att driften av kommunal markparkering 1
Sverige beriknas subventioneras med 70 procent eller 3,4 miljarder
kronor per &r.

Boendeparkeringens dilemma

Boendeparkering inférdes under 1980-talet med det huvudsakliga
syftet att de som bor 1 ett omride inte ska tvingas anvinda sina bilar
endast pd grund av att parkeringsregleringen gor det oméjligt for
dem att ldngtidsparkera i nirheten av bostaden'. De som bor i ett
omrdde kan {3 ritt att stilla upp sitt fordon pd allmin platsmark
inom omrddet pd mer fé6rméinliga villkor in andra kommuninvinare,
alternativt kan parkeringsplatser reserveras for de boende s3 att
andra dirmed utestings frin att parkera pd dessa platser.

Bilpoolsutredningen lyfter i sitt betinkande Motorfordonspooler
— pd vdg mot ékad delning av motorfordon" frigan huruvida detta
forfarande kan anses vara forenligt med att allmin platsmark ska
anvindas fér gemensamma behov'®. Boendeparkering borde, enligt
Bilpoolsutredningen, kunna ses som ett frimjande av biligande
eftersom det vid dess inforande forutsattes att de boende dgde bilar
och behévde parkeringsplatser for dessa.

1 Fastighetsigarna i Stockholm, Hyresgistféreningen, Naturskyddsféreningen (2020): Fram-
tiden for parkering och nya bostider — Analyser av bostadsmarknad, markanvindning och miljé-
konsekvenser.

'* Prop. 1984/85:14, 5. 9.

15 SOU 2020:22: Motorfordonspooler — pd vig mot ékad delning av motorfordon. Betinkande av
Bilpoolsutredningen, s. 119.

!¢ Med allmin plats avses, enligt 1 kap. 4 § PBL, en gata, en vig, en park, ett torg eller ett annat
omride som enligt en detaljplan ir avsett for ett gemensamt behov.
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Trafikutredningsbyrdn'” framhéller att parkeringsutbudet pa kvar-
tersmark inte ir en tillricklig dtgird for att undvika okat parkerings-
tryck 1 niromrddet. Biligare ir fria att parkera var de vill. M&nga bil-
dgare ir beredda att leta linge efter parkering pd gatumark nir sddan
parkering ir billigare dn att std i den egna fastighetens garage.

Kostnader och avgifter {6r parkering ir komplexa
Parkeringskostnaden ingdr ofta i boendekostnaden

I skriften Parkering for hdllbar stadsutveckling'® pdpekade SKR att
kostnaden for parkering ofta ingdr i ligenhetspriser, hyror, varor,
etc. och att de som anvinder parkeringen sillan eller aldrig behover
betala den fulla kostnaden. Undantaget ir parkeringskép (se ovan
avsnitt 6.2).

Anléiggningskostnad ingdr inte och driftskostnader subventioneras
pd allmdin plats

Avgifter for parkering pd allmin plats ticker ofta inte ens driften av
parkeringsplatserna. Enbart byggkostnaden {or en parkering varierar
mellan 10 000 och 450 000 kronor per plats”. (Se avsnitt 4.3.2).

I rapporten Framtiden for parkering och nya bostider framhills att
driften av kommunal markparkering 1 Sverige beriknas subventio-
neras med 70 procent eller 3,4 miljarder kronor per ar.

Uppsala kommun®® har Itit ta fram en berikning som belyser
relationen mellan kostnader och intikter nir det giller parkering pd
kommunal mark. Enligt Uppsala Parkering finns 10 000 parkeringar
pd kommunal mark i Uppsala. 3 800 av dem ir avgiftsbelagda, resten
ir gratis. De cirka 10 000 kommunala parkeringsplatserna kostar
skattebetalarna totalt 120 miljoner kronor per dr att underhilla.
Intikterna frin parkeringsavgifterna fér dessa platser dr i dag dock
bara cirka 33 miljoner kronor per &r.

7 Trafikutredningsbyrin (2020): Kunskapsunderlag for parkering och parkeringstal i detaljplan
och bygglov.

'8 Sveriges Kommuner och Landsting, SKL,(2013): Parkering for hillbar Stadsutveckling. Nu-
mera benimns organisationen Sveriges Kommuner och Regioner, SKR.

1 Stockholm parkering (2018): Kostnader for att anligga parkering, Stockholm

2 Uppsala Parkerings AB (2018): Parkeringsvirden. Studie pd uppdrag av Uppsala stad.
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Det finns binder for att styra parkering genom avgifter

Kommunen fir inte ta ut avgifter fér nyttjande pd allmin plats utan
stdd 1 kommunala avgiftslagen, KAL, vilken ger kommunen ritt att
endast ta ut avgift for gatuparkering ”i den omfattning som behovs
for att ordna trafiken”. Nir avgiften for att parkera pd gatumark ir
18g kan det bli svirt att ta ut avgifter som ger en reell kostnadstick-
ning fér anliggning pd tomtmark. For att minska boendeparkering
pd gatumark och flytta in denna i parkeringsanliggningar krivs att
det blir betydligt dyrare att parkera pd gatan. Manga aktorer efter-
frigar en fungerande marknad f6r parkering som matchar utbud och
efterfrigan.

IVL pekar pd att parkeringsanliggningarnas ekonomi inte vigs in
1 den skilighetsbedomning som ska goras vid tillimpning av 8 kap.
9 § PBL. Detta leder till att styrningen av parkeringars lokalisering
férsvdras. Om det finns gott om gratis (eller billig) parkering i nir-
omrddet och det dr dyrt att parkera i fastighetens garage viljer minga
boende att parkera gratis.

Marknadsprissittning och konkurrens

Flera aktérer, bland annat IVL?, betonar att frigéra bilparkering frin
bostaden ir viktigt och skapar en marknad med ritt priser. Forind-
ringen skulle kunna leda till hogre parkeringsavgifter och 1 forling-
ningen minskad biltrafik.

Ett 6verutbud av parkeringsplatser som regleras fram innebir att
det blir svért att ta betalt fér parkering pd kvartersmark eftersom
biligaren alltid kan soka sig till en billigare parkeringsplats 1 nirhe-
ten, ofta en kantstensparkering p8 allmin platsmark. Kostnadspro-
blematiken ir nira kopplad till uppdelningen av parkering pd kvar-
tersmark respektive gatumark. Driften av kommunal markparkering
subventioneras med 70 procent eller 3,4 miljarder kronor per ar.

Branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik pipekar att forsk-
ning visar att h6jda parkeringsavgifter leder till 6verflyttning frén bil

till kollektivtrafik®.

2L TVL Svenska Miljsinstitutet (2020): Att styra mot minskad bilparkering-om plan- och bygg-
lagen, p-tal och mobilitetsdtgirder. Delrapport i projektet Kompark — kommunala parkerings-
styrmedel fér energieffektiva stider. Nr C 554.

22 Start (svenskkollektivtrafik.se). Himtad 21-03-15.
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Parkeringskrav paverkar mingden tillkommande bostider

I rapporten Framtiden for parkering och nya bostider” framhalls att
en halvering av dagens parkeringstal skulle 6ka Sveriges fysiska
byggareal med 30 procent och skulle 6verstiga Boverkets beriknade
bostadsbehov med cirka 15 procent. En halvering av parkeringstalet
kan 6ka nyproduktionen i Stockholms lin med 20 procent och 1i
Goteborgs stad med 8 procent. Det skulle ocksd innebira en poten-
tial for storre bostadsproduktion i socioekonomiskt svaga omriden.

Enligt en uppskattning i rapporten uppgir gatuparkeringen i
svenska stider tll cirka 200 kvadratkilometer. Om det byggdes en
tvavanings radhusbebyggelse p& denna yta 1 Sverige skulle det bli en
byggritt som motsvarar 2,3 miljoner nya bostider. Rapportforfat-
tarna betonar att detta ir en hogst teoretisk berikning, men vill
belysa mingden mark som anvinds fér parkering 1 relation till
bostadsbyggnadsbehovet.

Parkeringsreglering fordrar ett omridesperspektiv
pé stadsdelsnivd och det saknas verktyg

Fordonsparkering behéver ses ur ett omradesperspektiv. Att planera
fér mobilitet innebir ett helhetsgrepp om ett storre omride, vilket
innebir att flera olika aktdrer méste samverka.

Nir kostnad, taxa och tider férindras for parkering av fordon i
ett omrade fir det effekter pd utbud och efterfrdgan pd parkering 1
nirliggande omrdden. Om det exempelvis finns gott om gratis (eller
billig) parkering i niromridet och det ir dyrt att parkera i1 fastig-
hetens garage viljer mdnga boende att parkera gratis. Att kriva fler
parkeringsplatser inom fastigheten leder d inte till firre parkerade
bilar p gatan.

IVL* framhéller att det efterfrigas bittre strategiska verktyg for
att kunna arbeta med parkering inom ett eller flera omraden. For den
som bygger kan det vara svirt att beddma om det finns mojlighet att
samnyttja anvindningen av befintliga parkeringar 1 niromridet.

» Fastighetsigarna i Stockholm, Hyresgistféreningen, Naturskyddsféreningen (2020): Fram-
tiden for parkering och nya bostider — Analyser av bostadsmarknad, markanvindning och miljé-
konsekvenser.

2 IVL Svenska Miljdinstitutet (2020): Att styra mot minskad bilparkering — om plan- och bygg-
lagen, p-tal och mobilitetsdtgirder. Delrapport 1 projektet Kompark — kommunala parker-
ingsstyrmedel for energieffektiva stider. Nr C 554.
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Ocks8 f6r kommunen ir det svrt att utvirdera helheten och analy-
sera styrningseffekter. Nigot heltickande register 6ver parkerings-
platser finns inte. Detta leder till krav pd att parkeringen ska ldsas
inom varje projekt i stillet f6r mer omridesvis.

Forutsittningar {or lastning och lossning och andra former av
angoring behdver utvecklas

E-handeln 6kar snabbt. Hinsyn till hillbarhet, minskad tringsel och
buller samt en levande stadsmiljo ska matchas med boendes krav pd
service och leveranstjinster”. Godstransporter behdver integreras i
planeringsprocessen dd utrymmet f6r logistikinfrastruktur och pro-
jektspecifika logistikdtgirder behdver utredas.

IVL* konstaterar i rapporten Urbana godstransporter i detalj-
planering att minga stider 1 Sverige just nu befinner sig vid en bryt-
punkt. Stiderna planerar for tita stadsdelar med hoga krav pd attrak-
tivitet och hillbarhet. Det dr en utmaning att e-handeln med ménga
lokala leveranser samtidigt 6kar snabbt.

IVL redovisar i sin rapport hur godstransporter kan integreras i
planeringsprocessen genom att riktlinjer f6r godstransporter tas fram
och tillimpas genom en logistikutredning som kommunen genomfér
1 samverkan med fastighetsigaren 1 samband med planliggning. En
sidan utredning kan utmynna i en projektspecifik [3sning som beskri-
ver utrymmet for logistikinfrastrukturen och limpliga logistiktgir-
der for fastigheten och stadsdelen.

Tillginglighet till delningsfordon behover 6ka

Utredningen om cirkulir ekonomi har i sitt betinkande® foreslagit
okad tillgingligheten till bilpooler i syfte att 6ka nyttjandegraden av
bilar och p4 det sittet minska behovet av parkeringsplatser och ny-
tillverkning av bilar. Utredningen redovisade att bilpooler medfor
att firre bilar anvinds mer intensivt och att firre bilar behéver pro-
duceras, vilket 1 sin tur innebir en effektivare anvindning av natur-
resurser.

2 TVL Svenska Miljsinstitutet (2019): Urbana godstransporter i detaljplanering. Nr U6081.

26 Tbid.

7 SOU 2017:22: Frin virdekedja till virdecykel — sd far Sverige en mer cirkulir ekonomi.
Betinkande av Utredningen cirkulir ekonomi.
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Regeringen tillsatte direfter en ny utredning, Bilpoolsutred-
ningen, for att komplettera forslaget. I Bilpoolsutredningens betin-
kande® foreslis att en lag om motorfordonspooler inférs och att
lagen ska syfta till att frimja en 6kad anvindning av motorfordons-
pooler” och dirigenom bidra till omstillningen till ett transport-
effektivt samhille. Betinkandet har remitterats under vdren 2021.

Delad mobilitet i form av bland annat bilpool, delning av cykel
och elsparkcykel utgjorde fére coronapandemin cirka 0,07 procent
av det totala resandet. WSP har beriknat att en subvention upp mot
50 procent sammantaget leder till att bilresandet minskar med
knappt 0,1 procent. Endast sm& férindringar kan dstadkommas i det
overgripande resmonstret fram till dr 2030 enligt WSP*. Vi menar
att studien pekar pd att det fordras mer kraftfulla dtgirder for att
3stadkomma férindrade resmonster och att det dr nédvindigt att
nirmare beakta kopplingen mellan delad mobilitet och kollektiv-
trafiken.

Bilpoolsutredningen konstaterar att tillgdng till parkeringsplatser
ir central for att frimja bilpooler och foresldr att kommunerna ska
ges mojlighet att reservera parkeringsplatser f6r delningsfordon pd
allmin platsmark. Genom att vixla éver en del av gatumarken frin
boendeparkering till bilpoolsparkering skulle effekten bli att till-
gdngen till bil 6kar samtidigt som gatumark frigérs och dirmed kan
nyttiggoras for andra allminna intressen.

Mojligheten att reservera parkeringsplatser fér delningsfordon
enligt forslaget innebir att alla sddana fordon ges méjlighet att par-
kera pd de reserverade platserna. Vi menar att en sddan mojlighet
skulle frimja motorfordonspoolernas tillvixt och synliggora dessa 1
stiderna.

Bilpoolsutredningen pdpekar att reservera parkeringsplatser for
delningsfordon hinger samman med konceptet mobilitet som tinst.
I sddana kombinerade mobilitetstjinster utgdr kollektivtrafiken rygg-

2 SOU 2020:22: Motorfordonspooler — pd vig mot ékad delning av motorfordon. Betinkande av
Bilpoolsutredningen.

¥ Bilpoolsutredningen framhiller att det inte finns ndgon juridisk definition av begreppet
bilpoolstjinster och att utredningen har haft i uppdrag att ta fram en sdan definition. Sivil
bilar som motorcyklar och mopeder ska omfattas av definitionen. Utredningen foreslar dirfor
att begreppet motorfordonspooler anvinds som benimning p dessa tjinster. Motorfordons-
pool avser enligt utredningen en tjinst dir registrerade anvindare delar p& anvindningen av
ett eller flera motorfordon med undantag fér moped klass II.

O WSP Sverige AB (2019): Delad mobilitet i dag och i framtiden.
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raden som kan kopplas ithop med till exempel bilpool, hyrbil, taxi,
linecykel etc. for att ticka resenirernas efterfrdgan pa resor’’.

Atgirder for transporteffektivitet och parkeringsreglering
behover ha beredskap for framtida utvecklingstendenser

Forskningen visar att nya analysverktyg for transporteffektiv stads-
planering ir pd vig att tas fram och testas nu i praktiken®.

Skriften Smart mobilitet och mobilitetstjinster” tar upp de fem
viktigaste utvecklingstrenderna som paverkar digitalisering av trans-
portsystemet: elektrifiering, automatisering, tjinstefiering, uppkopp-
ling och Big Data™.

Parallellt med enskilda mobilitetstjinster och delad mobilitet
utvecklas olika integrerade system. Mobilitetsstationer som erbjuder
fysisk integration mellan olika firdmedel genom samlokalisering av
bilpooler, cykelpooler och andra tjinster for delad mobilitet vid eller
nira knutpunkter for kollektivtrafik kan bli en framtidslosning.

Det finns analyser som pekar pd att konceptet mobilitet som tjinst
1 grunden kommer att férindra transportsystemet och gora person-
transporterna mer hillbara, medan andra spr att féreteelsen kommer
ha marginell betydelse. Ett stort intresse finns redan frin det offent-
liga, forskningsvirlden, kollektivtrafikaktérer och féretag. Reger-
ingen har gett Trafikverket i uppdrag att genomfdra informations-
och kunskapshéjande insatser inom omridet™. Se dven avsnitt 4.6.

Parallellt med att nya former av mobilitet utvecklas vixer det
fram nya synsitt pd stadsplanering som handlar om att stirka befint-
liga och lokala strukturer och kulturer vilka innebir att behovet av
att resa minskar.

3! Kopplingen mellan definition av kollektivtrafik och konceptet mobilitet som tjinst framgar
av bilaga 4.

32 Spacescape AB (2020): Kunskapsunderlag om samband mellan bebyggelseplanering och
trafikalstring. T samarbete med Trivector Traffic AB.

33 Sveriges Kommuner och Regioner (2020): Smart mobilitet och mobilitetstjinster. Si kan
kommuner och regioner arbeta. Trivector har tagit fram underlagtill skriften p& uppdragav SKR.
3% Big data innefattar tekniker f6r Very Large DataBases (VLDB), datalager (data warehouse)
och informationsutvinning (data mining). Termen Big Data fick sitt genomslag under 2009.
Ingen svensk dversittning har blivit etablerad, men ”stora datamingder” har anvints.

3 Trafikverket (2021): Regeringsuppdrag om mobilitet som tjinst. Mobilitet som tjinst -
Trafikverket. Himtad 21-03-16.
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6.4.1 Problemanalys nér det géller parkeringsreglering enligt
plan- och bygglagen

Som har nimnts ovan speglar dagens bestimmelser reglerna i 1950-
talets byggnadsstadga. Att ordna kort- och lingtidsférvaring av for-
don ansigs vid den tiden utgoéra del av att forbittra titorternas
trafikforsérjning. Den snabba 6kningen av fordonsbestindet bidrog
dessutom till att staten tidigt 6verférde ansvaret for att anordna
parkering pd tomtmark till fastighetsigarna.

Minimitalen har varit den rddande riktlinjen 1 Sverige under ling
tid d& detta var ett sitt f6r kommunen att garantera att fastighets-
dgaren uppfyllde sitt ansvar att anordna parkeringsplatser i ett nytt
omrdde. Minimitalen anses ha har lett till en 6verkapacitet vad giller
parkeringsplatser.

Bestimmelserna 1 PBL syftar fortsatt till att dligga fastighetsigare
kostnadsansvar for biligares parkering med rotter i lagstiftningens
intentioner frdn 1950-talet. Trafikutredningsbyrin®® framhiller att
hantering av parkering 1 samband med detaljplanering och bygglovs-
proévning uppvisar en spretig bild med en évertro pd l6sningar genom
normer, ridsla att gora fel som gor att man héller fast vid gamla
arbetssitt, brist p ritt kompetens bide hos kommuner och bygg-
aktorer samt inte minst det faktum att planupprittaren kan reglera
parkeringsutbudet men saknar mojlighet att reglera kollektivtrafik-
utbudet.

Tillsammans med annan parkeringslagstiftning (exempelvis trafik-
forordningen och avgiftslagen), tillhérande anvisningar och den kom-
munala planeringspraktiken utgér PBL ett av de viktigaste styrmed-
len, f6r en mer héllbar mobilitet i titort.

IVL” vittnar om att det inte sillan finns en skepsis mot l3ga par-
keringstal, eller parkeringstal noll, som grundar sig i att det inte
spelar ndgon storre roll hur mycket man informerar inflyttare om
parkeringsbetingelserna, eftersom dessa *ind4 tar med sig bilen” och
snart kommer klaga pd bristande parkeringsmojligheter. I stider dir
man tilldtit omfattande gatuparkering finns ocksd en oro for att
underskott av parkering pd kvartersmark spiller 6ver till gatumark

3¢ Trafikutredningsbyran (2020): Kunskapsunderlag for parkering och parkeringstal i detaljplan
och bygglov.

37 IVL Svenska Miljéinstitutet (2020): Att styra mot minskad bilparkering — om plan- och bygg-
lagen, p-tal och mobilitetsdtgirder. Delrapport i projektet Kompark — kommunala parker-
ingsstyrmedel for energieffektiva stider. Nr C 554.
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och férsvarar trafiksituationen. Om de boende trots allt fortsatt har
egna bilar och anvinder parkeringsplatser utanfér tomten kan regler
1 PBL leda till krav pa fastigheten att indd ordna med parkering pd
fastigheten eller genom parkeringskép.

Hinder i PBL for att avstd frdn att kriva utrymme for parkering
i hogre utstrickning in i dag

Ett hinder f6r en kommun att avstd frin att kriva utrymme for par-
kering 1 hogre utstrickning in 1 dag dr bestimmelsen 1 8 kap. 9 §
forsta stycket punkten 4 PBL, som syftar till att det pd tomten eller
1 nirheten av den 1 skilig utstrickning ska finnas limpligt utrymme
for parkering, lastning och lossning av fordon (i praktiken motor-
fordon for enskilt bruk). Regeln ger inte stéd f6r kommunen att
istillet for parkering av bilar f6r enskilt bruk frimja dtgirder for
transporteffektivitet genom att besluta om utrymmen fér ging,
cykel, delningsfordon och andra tjinster f6r mobilitet och system
for persontransporter och leveranser. Aven om parkeringstalen for
flerbostadshus 1 ménga titorter nu sitts ligre (eller till och med ir
noll) f6r att hushilla med mark och resurser ir parkeringsregleringen
densamma och stéder inte en sidan hushillande inriktning.

Medveten planering for ett underskott pd parkeringsyta p& den
egna fastigheten hindras dock inte av bestimmelser 1 PBL s34 linge
det inte alltfér mycket gdr ut 6ver de kringboendes enskilda intres-
sen. En medveten planering for stdrre underskott av bilparkering,
som inte ticks upp av utpekad yta i niromradet, riskerar dock, f6r-
utom att bryta mot dagens bestimmelser 1 PBL, att leda till att bilar
1 omrddet omkring fastigheten konkurrerar om platser med kring-
boende. Om detta inte dtgirdas genom olika styrinstrument (pris,
mobilitetsdtgirder) leder den 6kade konkurrensen till en o6nskad
trafiksituation.

Mojligheter att ordna nya former av parkering enligt dagens
bestimmelser i PBL

I flera kommuner drivs testprojekt med si kallat bilfritt boende.
Parkeringskép anvinds som ett viktigt verktyg for att hilla nere
parkeringsytorna. Flexibla parkeringstal ir en metod f6r kommunen
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for att skapa forutsittningar for effektivare markutnyttjande som 1
sin tur kan leda till en mer attraktiv stadsmiljé. Flera rapporter vitt-
nar dock om att kommuner som anvinder sig av flexibla parker-
ingstal vid exploatering ofta inte ndr s3 lingt i att minska parker-
ingsytan som de 6nskar. Flera kommuner som infért flexibla parker-
ingstal rapporterar att byggherrarna innu inte tagit vara pd de
mojligheter till minskade krav pd att anligga parkeringsplatser som
flexibiliteten erbjuder’®. De ekonomiska drivkrafterna fér byggher-
ren att minska antalet parkeringsplatser ir starka, men ndr bara ned
till en viss grins. Genomslaget for 1dga/flexibla parkeringstal och nya
mobilitetslésningar blir stérre ju dyrare tomtmarken ir. Dyr tomt-
mark stiller hégre krav pd ekonomisk avkastning vilket kar intres-
set f6r annan markanvindning in parkering.

IVL pekar 1 Att styra mot minskad bilparkering — om plan- och
bygglagen, p-tal och mobilitetsdtgirder ocksd pd att f6r att kommuner
ska kunna minska parkeringsytan vid nybyggnation krivs engage-
rade tjinstepersoner och politiker som systematiskt och strategiskt
arbetar med flexibla parkeringstal och med att skapa férutsittningar
for byggherrar att implementera mobilitetstjianster. Det krivs alltsd
ett aktivt och milinriktat arbete som till viss del kan {8 st6d av PBL
genom bland annat tydligare méjligheter 1 exploateringsavtalen.

6.4.2  Var syn pa reformbehovet

Vi har identifierat behov av férfattningsforindringar for att kommu-
ner ska kunna avstd frin att kriva utrymme for parkering 1 hogre
utstrickning dn i dag. Att avstd frin att kriva utrymme for parkering
av bil for enskilt bruk i stadsmiljo bedémer vi skulle utgora en
effektiv &tgird f6r okad transportetfektivitet och tillginglighet till
ging-, cykel- och kollektivtrafik som flera kommuner redan tillim-
par. Det behévs dock verktyg som utgor ett tydligt beslutsstod for
alla landets kommuner och som samtidigt bekriftar de kommuner
som redan tillimpar en sddan l16sning. Sidana verktyg okar ocks3 for-
utsigbarheten for fastighetsigare. Mojligheten att avstd frin att
kriva utrymme f6r bil {6r enskilt bruk behéver kopplas till krav p3,

3 IVL Svenska Miljéinstitutet (2020): Att styra mot minskad bilparkering — om plan- och bygg-
lagen, p-tal och mobilitetsdtgirder. Delrapport i projektet Kompark — kommunala parker-
ingsstyrmedel for energieffektiva stider. Nr C 554.
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eller redovisning av, &tgirder som tillgodoser transportbehov pd
annat satt.

Ytterligare ett reformbehov som vi tror kan férstirka det forst-
nimnda behovet ir méjligheten att reservera uppstillningsplatser for
delningsfordon i gatumiljs™.

Vi ser dven ett behov av att bittre strategiska verktyg tas fram s
att kommuner kan arbeta med parkeringsutredningar fér stérre om-
rdden vid planering av ny bebyggelse. Det dr ett iterkommande argu-
ment att parkeringsreglering fordrar ett omridesperspektiv pd stads-
delsnivd och att det saknas relevanta verktyg for detta.

Vi konstaterar att i samband med mobilitetsdtgirder behover
estetiska, konstnirliga och kulturhistoriska virden tas till vara och
utvecklas och miljoer gestaltas for att vara tillgingliga f6r alla enligt
politiken f6r gestaltad livsmiljs.

Vi uppfattar ocksd att det finns ett stort reformbehov nir det
giller parkeringsprissittning 1 syfte att styra parkeringar pd ett sitt
som gynnar transporteffektivitet och attraktiva stider och att detta
reformbehov ir starkt kopplat till utrymmeskraven. Behovet ligger
dock utanfér utredningens direktiv att hantera.

3 SOU 2020:22: Motorfordonspooler — pd vig mot 6kad delning av motorfordon. Betinkande av
Bilpoolsutredningen.
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/ Samverkan mellan aktorer
| samband med planering

Enligt direktiven ska vi underséka hur byggherrar, fastighetsigare
och verksamhetsutdvare, genom exempelvis utvecklade avtalsfor-
mer, kan samverka med det allminna i samband med planering enligt
plan- och bygglagen (2010:900), PBL, s3 att tgirder fér 6kad trans-
porteffektivitet som bl.a. leder till att minskad miljé- och klimat-
pdverkan kan uppnds. I uppdraget ingdr dven att se over kedjan av
dtgirder for transporteffektivitet som frimjar tillginglighet genom
hallbara transporter, frin planerings- och anliggningsskede till drift
och underhill av 3tgirderna.

I kapitel 5 redogér vi fér begreppet transporteffektivitet. I detta
kapitel beskriver vi fysiska och icke-fysiska dtgirder som olika medel
for att frimja transporteffektivitet. Dessa dtgirder benimns 1 tillimp-
ningen pa olika sitt. I detta kapitel anvinder vi mobilitetsdtgirder som
synonymt med de fysiska dtgirderna och mobilitetstjinster som syno-
nymt med de icke-fysiska dtgirderna. Mobilitetslésningar anvinds
emellandt som samlingsnamn f6r mobilitetsitgirder och mobilitets-
yinster. I vira forfattningsforslag, som framgar 1 kapitel 1 och presen-
teras 1 kapitel 8, anvinder vi transporteffektivitet som term for det dver-
gripande milet samt mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster som
termer f6r medel f6r att uppnd maélet.

7.1 Allmant

I forarbetena till PBL framhélls att en plan ir ett resultat av sam-
arbete mellan en rad representanter f6r olika intressen och att lagen
ska ge utrymme f6r samhillets aktiva insatser for den gemensamma
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miljén i samverkan med alla berérda.' T samband med genomférande
av detaljplaner enligt PBL kan genomférandeavtal (markanvisnings-
avtal och exploateringsavtal) ingds mellan kommunen och byggherren
eller fastighetsigaren. Begreppet markanvisningsavtal tillimpas di
kommunen ir fastighetsigare och den kommunala férhandlingsposi-
tionen frimst grundar sig pd fastighetsigandet.” Nir marken igs av
byggherren anvinds begreppet exploateringsavtal. I dessa fall baserar
sig kommunens férhandlingsposition pd det kommunala planmono-
polet. Genomférandeavtalen ir civilrittsliga. PBL reglerar vissa ramar
for avtalen.

Samverkan sker 1 en del fall utan samband med planering enligt PBL
och ibland 1 samband dirmed, men pd ett annat sitt in vid genom-
forandeavtalen. Enligt Boverkets erfarenheter genomfors dtgirder for
okad transporteffektivitet ocksd genom andra civilrittsliga avtal mellan
kommun och byggherre.

Inledningsvis ska foljande sigas om begreppen samverkan och
lingsiktigt hallbara avtal. I betinkandet Medfinansiering av transport-
infrastruktur’ beskrivs olika former av samverkan di skilda organisa-
tioner ska skota olika delar. T det fallet avsigs samverkan kring att
bygga och férvalta transportinfrastruktur. Genomgangen ir en gene-
rell beskrivning av samverkan och kan dirfér beskriva samverkan dven
1 detta betinkande.

Det finns flera former f6r samverkan. I dess enklaste form bestdr den av
att ett remissyttrande inhidmtas frin berdérda parter. Den formen ir
mycket vanlig och tillimpas regelmissigt i det fall yttrande ska inhimtas
enligt bestimmelser i férordning eller lag. Aven om samverkan fore-
kommer i andra former finns ofta det formella kravet pa skriftligt ytt-
rande eller att intressent bereds méjlighet att avge yttrande.

Nista steg 1 samverkan brukar beskrivas som en dialog dir ett storre
utrymme ges f6r att redovisa stindpunkter och motiven fér dessa.
Denna form {6r samverkan ir ofta férekommande bland parter som har
anledning att ha frekventa kontakter med varandra. Fordelen ir att
berérda parter kommer tidigare in i processen in vad som sker via ett
skriftligt yttrande sent i processen.

! Prop. 1985/86:1 s. 203.
2 Regler om markanvisningsavtal finns i lag (2014:899) om riktlinjer f6r kommunala
markanvisningar.

3SOU 2011:49, s. 17-18.
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Inte sillan fir samverkan karaktiren av férhandling. Den kan féregds av
forsék att komma fram till en gemensam 18sning men innebir normalt
att ett kvalificerat férhandlingsunderlag tas fram. Ett framtagande av
férhandlingsunderlag kan ibland ske i ett gemensamt projekt eller sepa-
rat hos respektive part. I de ssmmanhangen formuleras det man ir &ver-
ens om och de kontroversiella frigorna och vilka konsekvenser som kan
f6lja av olika lsningar.

I utredningen avses 1 huvudsak, sdsom vi tolkar det, samverkan med
avsikt att leda till en 6verenskommelse om 3tgirder for transport-
effektivitet. Ett avtal som héller 1dngsiktigt kan i detta sammanhang
vara ett avtal som giller efter antagandet av en detaljplan och nir
bebyggelsen ir uppford. I lingsiktigheten ryms ocksa frigan om hur
man tillser att avtalet f6ljer med vid en &verldtelse av fastigheten. For
att de dtgirder som parterna avtalat om ska finnas tillgingliga ldng-
siktigt, dr det ocksd viktigt att parterna uppfyller vad som avtalats
och att det som avtalats ocksd f6ljs upp pa ndgot sitt.

Nedan féljer en genomging av genomférandeavtalen enligt PBL,
dess rittsliga forutsittningar och hur de i dag anvinds for att dstad-
komma mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster.

7.2 Rattsliga forutsattningar for markanvisningsavtal
och exploateringsavtal

7.2.1 Avtalslagen och nagra rattsliga principer

En kommun ir 1 enlighet med 1 kap. 1 § tredje stycket regeringsfor-
men 1 sin utdvning av den offentliga makten bunden av lag, den si
kallade legalitetsprincipen. En kommuns verksamhet inom ramen fér
det s8 kallade kommunala planmonopolet utgér utévande av offentlig
makt. En kommun kan dirigenom vid utévandet inte stilla upp andra
krav in sddana som féljer av lag. Ett genomférandeavtal, oavsett form,
reglerar genomférandet av en detaljplan. Kommuner fir dirmed inte
stilla krav utéver de som framgar av PBL, PBF och BBR.*

Nir kommuner ingdr markanvisningsavtal och exploateringsavtal
méste de folja avtalslagen®, bland annat reglerna om rittsstridigt
tving. Kommuner fir genom avtalen inte tillforsikra sig dtaganden
frén enskilda parters sida som gir lingre dn som ir férenligt med

* Prop. 2013/14:126 s. 220-221.
® Lag (1915:218) om avtal och andra rittshandlingar p formdgenhetsrittens omride.
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byggnadslagstiftningens syften.® Kommuner méste ocksd hélla sig
inom ramarna fér kommuners kompetens enligt kommunallagen
(2017:725).

Nir kommuner agerar inom ramarna for sin kompetens méste de
beakta allas likhet infér lagen och vara sakliga och opartiska (1 kap.
9 § regeringsformen), den si kallade objektivitetsprincipen. Kom-
muner ska dven behandla alla lika fall pd samma sitt, den s3 kallade
likstillighetsprincipen. Principen kommer till uttryck 1 2 kap. 2 §
kommunallagen (2017:725) och kommunerna ir enligt denna princip
skyldiga att behandla sina medlemmar lika, om det inte finns sakliga
skl for annat.” Likstillighetsprincipen innebir att det inte ir till3tet
for kommuner att sirbehandla vissa kommunmedlemmar eller grup-
per av kommunmedlemmar annat dn pd objektiv grund. Detta innebir
att den kommunala verksamheten, sirskilt 1 den man den direkt berér
enskilda kommunmedlemmar, bor vara systematisk och att systema-
tiken ska vara sddan att den kan betecknas som rittvis.®

7.2.2  Framvaxten av reglerna for markanvisningsavtal
och exploateringsavtal

Regler om markanvisningsavtal och exploateringsavtal inférdes 2015.
Betriffande markanvisningar ska kommuner anta riktlinjer f6r mark-
anvisningar.” Betriffande exploateringsavtalen inférdes ocksd bestim-
melser om vad avtalen fir innehilla.

Fore 8r 2015 var den rittsliga grunden for exploateringsavtalen de
sd kallade exploatdrsbestimmelserna 1 PBL. Exploatdrsbestimmel-
serna byggde pd tvingande myndighetsbeslut och innebar bland
annat att en fastighetsigare kunde bli tvungen att avstd mark for
allminna platser i en detaljplan, eller férpliktigas att bekosta vissa
anliggningar, bland annat fér gator och vigar. Agaren kunde f3 avst3

¢ Det 4r mycket ovanligt att byggherrar vinder sig till domstol med krav p4 ogiltigférklaring.
I ritesfaller NJA 1980 s. 1 hade en kommun i ett exploateringsavtal angett att fastighetsigarna
solidariskt skulle fullgéra avtalet och att det var ett krav for att byggnadslov skulle kunna
erhdllas. Hogsta domstolen ansig att kommunen genom avtalet hade tillférsikrat sig dtagan-
den frin de enskilda parternas sida som gick lingre in som ir férenligt med byggnadslagstift-
ningens syften. Kommunen ansigs dirigenom ha utdvat tvdng mot fastighetsigaren och
tvinget ansdg som rittsstridigt tving enligt 29 § avtalslagen. Kommunen kunde dirfor inte
gora det solidariska ansvaret gillande mot fastighetsigaren.

7 Prop. 2013/14:126 s. 219-220 och prop. 2016/17:45 s. 17.

8 Prop. 1990/91:117 s. 149-150.

? Reglerna finns i lag (2014:899) om riktlinjer f6r kommunala markanvisningar (markanvis-
ningslagen).
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mark om det kunde anses skiligt med hinsyn till den nytta som
dgaren kunde vintas {3 av att planen genomférdes. Med nytta avsigs
i férsta hand den virdeskning som kunde antas komma bli féljden
av att fastigheterna bebyggdes genom detaljplanen.

Exploatorsbestimmelserna tillimpades 1 begrinsad omfattning.
Flertalet kommuner valde i stillet att férhandla och teckna avtal med
byggherrar och fastighetsigare. Skilen var dels den formella proces-
sen, dels de begrinsningar som fanns betriffande vad ett beslut
kunde omfatta. Exploateringsavtalen hade i regel ett betydligt vidare
perspektiv pd plangenomférandet.'®

Efter att exploateringsavtal blev vanligt férekommande uttryckte
byggherrar och fastighetsigare en maktobalans i de krav kommunen
stillde for att ingd exploateringsavtalet. Betriffande behov av regler-
ing av exploateringsavtalens inneh3ll framgar av férarbetsuttalandena
att kommunens férhandlingsposition infér tecknande av ett exploa-
teringsavtal byggde, férutom exploatorsbestimmelserna, dven pd det
s kallade kommunala planmonopolet''. Kommunens starka férhand-
lingsposition 1 kombination med de di 1 vissa fall oklara forutsite-
ningarna f6r kommunens krav pd innehdll i ett exploateringsavtal
kunde medféra svirigheter att forutsiga vilka taganden som en
byggherre eller fastighetsigare kunde f ta pd sig. Syftena var att
skapa transparens, forutsigbarhet och bittre balans mellan de avtals-
slutande parterna samt forutsittningar for likabehandling av olika
exploatdrer och en effektiv planprocess.'

Kort ska nimnas att det enligt 8 kap. 4 a § PBL ir forbjudet att
stilla egna krav (s3 kallade sirkrav) pd ett byggnadsverks tekniska
egenskaper vid planliggning och i samband med genomférande av
detaljplaner. Forbudet infordes 8r 2015 pd grund av att kommunerna
ibland stillde hogre krav dn vad som angavs i PBL 1 samband med
genomférande av detaljplan.” Forbudet kan enligt férarbetsuttalan-
dena sigas innebira en precisering av legalitetsprincipen, det vill siga
kravet pd lagstod."

Denna utredning berér inte byggnadsverks tekniska egenskaper,
varfor det saknas anledning att ytterligare beskriva frigan om sirkrav.

19 Prop. 2013/14:126 5. 155.

" Det s3 kallade planmonopolet kommer till uttryck i 1 kap. 2 § PBL dir det anges att det ir
en kommunal angeligenhet att planligga anvindningen av mark och vatten,

12 Prop. 2013/14:126 s. 151 och 161.

> Prop. 2013/14:126 5. 220-221.

'* Prop. 2013/14:126 5. 222 och SOU 2012:86.
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7.2.3  Markanvisningsavtal

Markanvisningsavtal definieras i 1 kap. 4 § PBL som ett avtal mellan
en kommun och en byggherre som ger byggherren ensamritt att
under en begrinsad tid och under angivna villkor fé6rhandla med
kommunen om &verlitelse eller upplitelse av ett visst av kommunen
igt markomride for bebyggande. Nir kommunen dger marken ir
grunden for avtalet alltsd inte detaljplanen utan markférsiljningen.

Kommunen och en byggherre kan skriva markanvisningsavtal nir
kommunen dger marken och avser att ¢verldta den till byggherren.
Marken planliggs di for att tilldta exploateringen. Markanvisnings-
avtalet 1 sig innehiller inte en 6verldtelse av marken utan dr en option
om en framtida forsiljning eller upplitelse med tomtritt. Minga
kommuner har genom strategiska markkép skaffat sig lingsiktig
ridighet 6ver den fortsatta stadsutvecklingen.

Riktlinjer

Riktlinjerna f6r kommunala markanvisningar ska innehélla kommu-
nens utgdngspunkter och mil for overldtelser eller uppltelser av
markomriden f6r bebyggande, handliggningsrutiner och grundlig-
gande villkor f6r markanvisningar samt principer f6r markprissitt-
ning. Med utgingspunkter och mél avses framfor allt principer for
fordelning av kostnader och intikter f6r genomférande av detalj-
planer samt andra férhillanden som har betydelse f6r bedémningen
av konsekvenserna av att ingd ett avtal om forsiljning eller upplitelse
av mark. Riktlinjerna ska ge byggherrar besked om vad som kan fér-
vintas av kommunen i form av handliggning och beslut om mark-
anvisning. Riktlinjerna ir vigledande och idr dirmed inte bindande
for varken byggherren eller kommunen."”

Markanvisningsavtalets innehall

Markanvisningslagen innehdller endast ovan nimnda krav pa rikt-
linjer. Det finns inte, som f6r exploateringsavtal, nigon bestimmelse
i lagen som reglerar markanvisningsavtalens inneh3ll. Diremot, nir
markanvisningar upprittas fér genomfoérande av en detaljplan, om-

1> Prop. 2013/14:126. En enklare planprocess, s. 151.
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fattas avtalet av forbudet i 8 kap. 4 a § PBL mot krav som gir utéver
PBL, si kallade sirkrav.'® Ett exploateringsavtal har alltid samband
med genomférande av detaljplan. Markanvisningsavtal diremot, kan
upprittas utan att det ir frigan om genomférande av en detaljplan.
Nir det giller markanvisningsavtal handlar kommunen ibland inte
utifrdn sin offentliga makt, utan i egenskap av fastighetsigare. Nir
markanvisningsavtalet inte avser genomférande av detaljplan, finns
det enligt forarbetsuttalandena i princip inga hinder for att 1 avtal
stilla upp villkor om krav avseende byggnadsverks tekniska egen-
skaper som gér utéver kraven 1 PBL."

Processen

Markanvisningen utgor ofta ett inledande skede 1 plan- och bygg-
processen och har dirfér betydelse f6r vilka projekt som realiseras.
Det kan ocksd férekomma att markanvisning sker foér ett omride
som ir planlagt sedan tidigare men inte bebyggt.

Kommuner anvinder olika metoder fér att vilja ut vilken bygg-
herre som ska f& en markanvisning. Det finns inga regler om hur
detta ska g3 till utan det sker pd olika sitt. Det kan handla om direkt-
anvisning, tivlingsforfarande eller anbudsforfarande.

Direktanvisning sker d3 en byggherre sjilv uppmirksammar kom-
munen pd mark som byggherren skulle vilja exploatera. Kommunen
bedémer om det ir genomférbart och kan 158 fall direktanvisa marken
till byggherren.

Markanvisning kan ocks3 ske genom ett anbudsfoérfarande d3 alla
intresserade foretag fir skicka in férslag som kommunen bedémer
utifrdn givna kriterier. Kriterierna kan exempelvis gilla pris, material-
val, utformning och upplatelseform.

Markanvisningstivlingar ir ett annat sitt att anvinda markanvis-
ningar som styrinstrument utan att kommunen blir ifrdgasatt att
gynna viss byggherre. Kommunen vinder sig da till flera byggherrar
och kommunen ingdr sedan avtal med den som bist moter kom-
munens kriterier f6r markoverldtelsen. Det vanliga dr att kommunen

16T propositionen En enklare planprocess (2013/14:126, s. 222) drog regeringen slutsatsen att
med “genomférande av detaljplan” avses alla handlingar som kommunen vidtar som ett led i
genomfdrandet av en detaljplan, exempelvis ingdende av exploaterings- eller markanvisnings-
avtal.

7 Prop. 2013/14:126 5. 219-220.
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uppldter marken till den byggherre som betalar mest. P3 senare tid
har marken i ett eller flera delomrdden 1 stillet upplatits till ett fast
pris. Det avgérande f6r vem som fir markanvisningen blir d3 1 stillet
vilken byggherre eller vilka byggherrar som bist uppfyller ett antaget
kvalitetsprogram. Det finns ocksd exempel pd att en grupp bygg-
herrar tillsammans med kommunen utvecklar kvalitetsprogrammet
antingen som ett underlag for att slutligt bjuda in byggherrar till att
fd en del av omridet f6r exploatering eller som program till det fort-
satta detaljplanearbetet. Markomrddets utformning utvecklas sedan
1 en forhandlingsprocess till formella planer. Det slutliga mark-
anvisningsavtalet kan 1 vissa fall ingds efter detaljplanens antagande.

7.2.4  Exploateringsavtal

Exploateringsavtal definieras 1 1 kap. 4§ PBL som ett avtal om
genomforande av detaljplan och om medfinansieringsersittning mel-
lan en kommun och en byggherre eller en fastighetsigare fér mark
som inte dgs av kommunen, dock inte avtal mellan en kommun och
staten om utbyggnad av statlig transportinfrastruktur.

Riktlinjer

Kommunen ska enligt 6 kap. 39 § PBL anta riktlinjer som anger
utgdngspunkter och mél for exploateringsavtal som kommunen av-
ser att ingd. Av riktlinjerna ska det framg3 vilka principer kommunen
anvinder {6r fordelning av kostnader och intikter och andra f6rhél-
landen f6r genomférandet av detaljplaner. Riktlinjerna kan vidare
ange de 6vergripande principerna for vilka dtgirder och kostnader
som kommunen avser att f tickning fér genom ingdende av exploa-
teringsavtal och pé vilka grunder detta ska ske."

Riktlinjerna kan dven redovisa andra kommunala énskemal som
kommunen avser att reglera i exploateringsavtal och som det kan
vara av betydelse for byggherrar och fastighetsigare att ha kunskap
om for att 1 forvig kunna bedéma konsekvenserna av en framtida
planliggning. Riktlinjerna kan knytas till andra politiskt beslutade
dokument som en versiktsplan, till riktlinjer for bostadsforsory-

'8 Prop. 2013/14:126 5. 150.
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ningen, till stillningstaganden kring kommunens tomtprissittning
eller till ett annat motsvarande program eller beslut.”

Exploateringsavtalens innehall

Exploateringsavtalen fir enligt 6 kap. 40 § forsta stycket PBL gilla
dtaganden om att vidta eller finansiera dtgirder for anliggande av
gator, vigar och andra allminna platser och anliggningar for vatten-
forsorjning och avlopp samt andra 4tgirder.

Enligt paragrafen fir ett exploateringsavtal avse dtagande f6r en
byggherre eller en fastighetsigare att vidta eller finansiera vissa &t-
girder som dr nddvindiga for att detaljplanen ska kunna genom-
foras. De tgirder som det handlar om ir bland annat anliggande av
gator, vigar och andra allminna platser samt anliggningar for vatten-
férsérjning och avlopp. Det handlar inte bara om 3tgirder inom ett
specifikt detaljplaneomride. For att en bebyggelse ska kunna kom-
ma till stdnd enligt planen kan det ocksd vara nédvindigt att vidta
dtgirder utanfér det omride som den aktuella detaljplanen avser. Till
denna kategori hor exempelvis dtgirder som behovs for att kommu-
nikationerna till och frin ett nytt bostadsomrade ska fungera eller
for att 8stadkomma en siker och effektiv trafikreglering for ett nytt
eller utvidgat kdpcentrum, exempelvis finansiering av nédvindiga
avfarter eller andra investeringar i teknisk infrastruktur.” Att ett
exploateringsavtal ”far” avse vissa frigor ska enligt forfattnings-
kommentaren inte tolkas som att det “inte fir” avse dven andra fri-
gor. Ett exploateringsavtal ska siledes kunna omfatta alla ekono-
miska mellanhavanden mellan kommunen och en byggherre eller
fastighetsigare.”

I bestimmelsens sista stycke anges att dtagandena ska std 1 rimligt
forhallande till byggherrens eller fastighetsigarens nytta av planen.
Detaljplaneliggning leder vanligen till att fastigheterna inom plan-
omridet stiger i virde. Detta f6ljer av att detaljplanen normalt ger
okade mojligheter att bebygga mark och dirmed dven 6kade mojlig-
heter till ekonomisk avsittning vid forsiljning av fastigheter inom
omridet. Anslutningen av enskilda fastigheter till allmin vig leder
ocksd normalt till att fastigheternas tillginglighet forbittras, vilket 1

1 Prop. 2013/14:126 5. 151.
2 Prop. 2013/14:126 s. 156.
1 Prop. 2013/14:126 s. 304.
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sin tur typiskt sett leder till att fastigheternas virde piverkas i
héjande riktning. Tillimpat pd exploateringsavtal blir reglerna om
skilighet och nytta nirmast komplementira till bestimmelser om
vad avtalet fir omfatta. S& linge byggherren eller fastighetsigaren
uppnir ndgon ekonomisk nytta med avtalet ir lagens krav uppfyllda.
Nigon méjlighet f6r kommunen att framtvinga ett avtal finns inte.”

I forarbetena till bestimmelsen anges nigra exempel pd vad som
kan anses vara andra dtgirder. Det kan exempelvis vara att markfor-
oreningar avhjilps eller att vissa skydds- och sikerhetsdtgirder vid-
tas. Det kan ocksd gilla frigor om bebyggelsens utformning, bland
annat genom hinvisning till gestaltningsprogram, samt utform-
ningen av allminna platser. Det kan vidare gilla frigor av mera admi-
nistrativ karaktir, sdsom tidsplanering, kontroller och garantitider
for exploatdrens dtgirder, ansdkningar om lantmiteriférrittningar,
frigor om sikerheter och férfarandet vid tvister med mera.” Rekvi-
sitet andra tgirder ger sdledes mojligheter att avtala om andra tgir-
der, s3 linge det dr nodvindigt f6r att detaljplanen ska kunna genom-
foras och stir 1 rimligt férhéllande till nyttan.

Det anges vidare 16 kap. 40 § andra stycket PBL att ett exploater-
ingsavtal fir omfatta medfinansieringsersittning, under férutsitt-
ning att den vig eller jirnvig som kommunen bidrar till medfér att
den fastighet eller de fastigheter som omfattas av detaljplanen kan
antas Oka 1 virde. Offentliga investeringar 1 infrastruktur som okar
tillgingligheten till en fastighet bidrar till att fastigheter 6kar i virde.
Okad tillginglighet vidgar marknadsunderlaget genom minskade
rese- och transportkostnader.* Medfinansieringsersittning innebir
att den som fr ekonomisk nytta av infrastruktur ocks3 kan {4 bidra
ekonomiskt till den utbyggnaden. Denna mojlighet medfor alltsg att
delar av den virdeckning for fastigheter som uppstér till f6ljd av
offentliga investeringar 1 transportinfrastruktur kan 3terféras till
kommunen (iven kallat virdedterforing).

22 Prop. 2013/14:126 5. 157.
2 Prop. 2013/14:126 s. 157 och 303-304.
* Prop. 2016/17:45 5. 14.
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Efterlevnad av exploateringsavtal och prévning av tvister

Lagstiftaren har tagit stillning till om det behévs nigra regler i friga
om exploateringsavtalets efterlevnad. Regeringen anférde 1 prop.
2016/17:45 att exploateringsavtalet, iven om det upprittas i nira
samband med detaljplanen, ir ett civilrittsligt avtal mellan kommu-
nen och fastighetsigaren eller byggherren. Betriffande efterlevnad
av avtalet uttalade regeringen att det inte framstir som limpligt eller
ens mojligt att reglera sddana frigor. I stillet bor de enligt regeringen
hanteras av parterna. Situationerna kommer enligt regeringen att
vara olika beroende pd vilken typ av dtgird det ir friga om.”

Likas3 har lagstiftaren ansett att tvister om ett exploateringsavtals
innehdll, tolkning eller giltighet inte bor provas enligt PBL. T stillet
bér den part som vill pdkalla en prévning av sidana frdgor vara hin-
visad till att vicka talan vid allmin domstol.*

Frigor som inte fir regleras i exploateringsavtal

I 6 kap. 41 § PBL finns bestimmelser om vad ett exploateringsavtal
inte fir innehdlla. Det fir inte innehilla ett dtagande f6r byggherren
att helt eller delvis bekosta byggnadsverk for vird, utbildning eller
omsorg som kommunen har en skyldighet enligt lag att tillhanda-
hilla. Bakgrunden till denna reglering ir att kostnader for anligg-
ningar, byggnader eller verksamheter som kommunen har ett lag-
stadgat ansvar att ombesérja, exempelvis vird, skola och omsorg av
principiella skil inte kunna foras over till och finansieras av en
byggherre eller fastighetsigare.”

Ett exploateringsavtal far enligt 6 kap. 42 § PBL inte heller avse
ersittning for dtgirder som har vidtagits fére avtalets ingdende i
andra fall 4n nir detaljplanen avser ett steg i en etappvis utbyggnad
eller avtalet omfattar medfinansieringsersittning. Med etappvis ut-
byggnad avses att detaljplanen ir en av flera planer som ingdr i
arbetet med att planligga ett omrdde som omfattas av ett och samma
detaljplaneprogram. Om nigot detaljplaneprogram inte finns kan
det 1 stillet framgd av kommunens riktlinjer {6r exploateringsavtal
att ett visst omrdde ir foremdl f6r etappvis utbyggnad och att kom-

» Prop. 2016/17:45 5. 19.
2 Prop. 2013/14:126 s. 164.
7 Prop. 2013/14:126 s. 158-159.
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munen har for avsikt att 1dta finansiera vissa dtgirder i det omradet
genom framtida exploateringsavtal.”®

Processen

I praktiken pdbérjas férhandlingar om exploateringsavtal ofta fore
eller 1 anslutning till att det kommunala detaljplanearbetet pabérjas.
Vid stérre exploateringsprojekt kan utrednings- och planeringskost-
nader vara betydande. Ett s kallat foravtal (avsiktsforklaring) kan i
sddana fall tecknas innan planprocessen inleds. Nir en byggherre dger
mark med exploateringsméjligheter ir det naturligt att byggherren vill
fd en uppfattning om vad som kan byggas. Byggherren ir ocksd intres-
serad av att f4 ett preliminirt besked om férvintade exploaterings-
kostnader. Avtalet ingds ofta strax innan eller i omedelbar anslutning
till planantagandet. Avtalets giltighet villkoras normalt med att planen
vinner laga kraft. Beroende pd exploateringssituationen kan ett exploa-
teringsavtal vara mer eller mindre omfattande.”

Gatukostnadsersittning

I exploateringsavtalen férekommer bestimmelser om gatukostnads-
ersittning. Regler om gatukostnadsersittning finns 1 6 kap. 24-38 §§
PBL. Vid exploatering av mark har kommunen skyldighet att anligga
allmin platsmark. Om exploatorer eller fastighetsigare bedéms ha
nytta av anliggningen har kommunen, di denne ir huvudman, mé;-
lighet till kostnadstickning genom gatukostnadsersittning. Gatu-
kostnadsersittning anvinds for att dterféra den virdeskning som
uppstdr vid markexploateringen till kommunen. Kostnaderna fér
fastighetsidgarna ska fordelas mellan fastigheterna pd ett skiligt och
rittvist sitt, utifrdn den nytta fastigheterna har av dtgirderna.

I kostnadsunderlaget far endast riknas in kostnader f6r gator som
fordras for omrddets egen funktion.”® Det har de senaste tio dren varit
vanligt att kommuner i stillet séker f3 ersittning genom exploater-
ingsavtal. Skilen ir att det administrativa forfarandet foér uttag av
gatukostnader upplevs som betungande och att regelsystemet inte

28 Prop. 2013/14:126 5. 158.
2 SOU 2015:60 s. 55-56.
0 Prop. 1980/81:165 s. 26.

118



SOU 2021:23 Samverkan mellan aktérer i samband med planering

har vunnit nigon bred acceptans bland berérda fastighetsigare och
exploatérer.”

7.3 Samverkan genom markanvisningsavtal
och exploateringsavtal

Mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster bidrar till att uppnd trans-
porteffektivitet. Utredningen konstaterade i1 betinkandet Bebyg-
gelse- och transportplanering for hdllbar stadsutveckling® att PBL
redan 1 dag erbjuder stora méjligheter att arbeta for ett transport-
effektivt samhille och att styra vilka transporter som alstras genom
bebyggelseutvecklingen. PBL ger méjlighet att arbeta med tillging-
lighet och efterfrdgan pd transporter genom rumsliga strukturer,
grinsdragning (indelning) mellan allmin platsmark och kvarters-
mark och anvindningen av mark f6r bebyggelse och andra kategorier
sdsom exempelvis gata, parkering, naturmark m.m.

Utredningen sdg vidare att kommunen genom egenskapsbestim-
melser enligt PBL kan dstadkomma en ldngtgiende reglering bade
for kvartersmark och f6r allmin platsmark. Om det finns angelidgna
syften kan dessa motivera en hogre detaljeringsniva.

Utredningen fann i betinkandet att den stérsta begrinsningen idr
mojligheten att reglera drift och férvaltning av beteendepiverkande,
verksamhetspdverkande icke-fysiska &tgirder. Bestimmelser for
detta efterfrigas dock av minga aktdrer som arbetar med omstill-
ning av transportsektorn till fossilfrihet.

I betinkandet beskrev utredningen vidare att de icke-fysiska 4t-
girderna samt drift och underhill av ett omrade eller ett byggnads-
verk inte kan regleras 1 form av bestimmelser 1 detaljplanen, men att
vissa dtgirder kan ingd i avtal exempelvis vid markanvisning och 1
exploateringsavtal i samband med detaljplanering. Atgirderna kan
ocksd regleras genom andra civilrittsliga avtal och reglereras helt
utanfér planprocessen enligt PBL. En byggherre eller fastighetsigare
kan exempelvis ge de boende tillgdng till bilpool och vidta cykel-
frimjande atgirder. I storre stider ir det allt vanligare att sidana
stgirder knyts till sinkta parkeringstal for byggherrar. Atgirderna
behover inte knytas explicit till detaljplaneprocessen, utan kan ocksd

31SOU 2012:91 5. 103.
250U 2019:17.
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regleras genom andra civilrittsliga avtal och reglereras dirmed helt
utanfor planprocessen enligt PBL.

Samverkan och avtal om mobilitetsdtgirder och mobilitetstjins-
ter sker bdde i samband med genomférandeavtalen (markanvisnings-
avtal och exploateringsavtal) och genom andra avtalsformer. Sam-
verkan och avtal om detta i genomférandeavtalen beskrivs nedan.
Direfter beskrivs annan samverkan 1 annat skede som sker 1 kom-
munerna med fokus pd dtgirder for transporteffektivitet.

7.3.1  Mobilitetsatgarder, tjanster, flexibla parkeringstal
och parkeringskop

Detaljplanens grunduppgift ir som nimnts att ligga fast grinser for
allminna platser, kvartersmark och vattenomriden samt bestimma
anvindning och utformning av dessa. Utéver att tillimpa bestim-
melserna i PBL kan kommunen pdverka var och hur bebyggelsen till-
kommer och utformas genom olika typer av avtal mellan kommunen
och byggherren eller fastighetsigaren. I minga fall tillkommer stérre
utbyggnadsomriden forst efter forhandlingar med en byggherre och
andra aktorer. Vanligen behandlas antagande av detaljplanen 1 kom-
munfullmiktige parallellt med godkinnande av genomférandeavtalen.
Sveriges Kommuner och Regioner, SKR, har tagit fram ett under-
lag for exploateringsavtal som kan anvindas som stéd nir en kommun
tillsammans med en byggherre/exploatér utarbetar och férhandlar
fram ett avtal kopplat till ett detaljplanearbete. Ett exploateringsavtal
kan enligt SKR:s underlag innehilla en rad frigor, exempelvis ging-
och cykelvigar samt gemensamhetsanliggningar pd kvartersmark,
utformning av allminna platser, det vill siga gator/vigar, torg, parker
och gronomriden, ledningar fér el och telekommunikationer, par-
keringstal f6r bilar, mopeder och cyklar och férutsittningar f6r bil-
pooler, el/laddstolpar, viderskydd for cyklar mm. Se betriffande hela
upprikningen det underlag fér exploateringsavtal SKR har gett ut.”
Minga kommuner arbetar i sin planering med omstillning till
langsiktigt héllbara stadsmiljéer. En viktig del 1 detta arbete ir den
samverkan mellan kommuner och byggherrar som sker i samband
med planering enligt PBL och de genomférandeavtal som parterna
dd ingdr. I samband med denna samverkan och tecknande av genom-

33 https://skr.se/samhallsplaneringinfrastruktur/planerabyggabo/
detaljplaneringgenomforande/underlagforexploateringsavtal.7868.html.
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forandeavtalen avtalar parterna om &tgirder for transporteffekti-
vitet. Atgirderna inférs i form av villkor i genomférandeavtalen,
som bilaga till genomférandeavtalen eller i samband med genom-
forandeavtalen men 1 ett eget avtal.

I genomférandeavtalen knyts dtgirder for transporteffektivitet
ofta till sinkta parkeringstal for byggherrar och det tillsammans med
icke-fysiska dtgirder (och ofta dven fysiska dtgirder). Enligt Boverket
sker overenskommelser om parkeringskép och om flexibla par-
keringstal ofta genom andra civilrittsliga avtal. I kunskapsunderlag i
betinkandet Bebyggelse- och transportplanering for hallbar stadsurveck-
ling anges féljande™*.

Aven om avtalsfrihet ir en grundprincip i svensk lag fir kommunen inte

anvinda sin stillning som myndighet fér att i avtal ligga pd annan part

ekonomiska och andra 8ligganden utan stdd 1 lagstiftningen. Det fram-
gir av forarbeten till plan- och bygglagen att kommunen inte fir avtala
om sidana dtaganden och dtgirder frin byggherrens sida som gér utdver
vad kommunen skulle kunna uppn3 vid tillimpning av offentligrittslig
lagstiftning. Men eftersom insynen i avtal som berérda parter ir 6verens

om ir begrinsad, kan naturligen ocksg avtalen vara mer lingtgdende in
vad de formella reglerna ger vid handen.

I betinkandet konstateras samtidigt att det ir ytterst ovanligt att en
byggherre 1 efterhand vinder sig mot kommunen om vad parterna
har avtalat.”

Vanligt férekommande fysiska mobilitetsdtgirder i exploaterings-
avtal ir mobilitetshus, infrastruktur f6r hemleveranser och leverans-
skdp, hogkvalitativa cykelparkeringar som ir viderskyddade och
ligger nira entréer, parkering i garage under mark, cykelpump, ser-
vicebink samt hissar och dérrar som ir breda och passar storre cykel-
fordon samt solceller. Andra exempel pa fysiska dtgirder ir nya buss-
gator, gingvig till hillplats, tidtabelltavla, boendeparkering lingre

bort frén boendet, gemensamma parkeringsldsningar i samverkan

** Carl-Johan Engstrém (2019). Om krav pi transportplaner i planliggning enligt plan- och
bygglagen. Bilaga 41 SOU 2019:17, s. 251.

3% Det ir mycket ovanligt att byggherrar vinder sig till domstol med krav p3 ogiltigférklaring.
I ritesfallet NJA 1980 s. 1 hade en kommun i ett exploateringsavtal angett att fastighetsigarna
solidariskt skulle fullgéra avtalet och att det var ett krav fér att byggnadslov skulle kunna
erhdllas. Hogsta domstolen ansig att kommunen genom avtalet hade tillf6rsikrat sig dtagan-
den frin de enskilda parternas sida som gick lingre in som ir forenligt med byggnadslag-
stiftningens syften. Kommunen ansigs dirigenom ha utévat tving mot fastighetsigaren och
tvinget ansdg som rittsstridigt tving enligt 29 § avtalslagen. Kommunen kunde dirfér inte
gora det solidariska ansvaret gillande mot fastighetsigaren.
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med andra fastighetsigare, last- och l3dcykelpool, laddméjligheter fér
bil och cykel.*

Exempel pd icke-fysiska dtgirder som forekommer 1 avtalen ir
mobility management, cykel- och bilpool, mobilitetspool, cykel-
service, startpaket till nyinflyttade med information, &rliga aktivi-
teter, information om kollektivtrafik, kollektivtrafikkort, utbild-
ning, cykelkarta, events om héllbara transporter, present som upp-
muntrar till att gd eller cykla, samt digitala hjilpmedel.

Utredningen har genom enkiter 13tit underséka vilka former som
ir vanliga for samverkan om transporteffektivitet/mobilitet. Av rap-
porten Samwverkan om mobilitetsdtgirder — Svenska kommuners er-
farenheter i samband med exploatering och byggande (bilaga 6) framgir
att det dr mer vanligt férekommande med samverkan p annat sitt dn
genom exploateringsavtal. Flera kommuner uppger att avtal utanfér
exploateringsavtal pd nigot sitt dr kopplat till kommunens parker-
ingsnorm. Det finns stora likheter i vilka typer av mobilitetsdtgirder
som dverenskommelserna handlar om, bdde inom och utanfér exploa-
teringsavtal. Av rapporten Samverkan om mobilitetsdtgirder — Bygg-
herrars och fastighetsiigares erfarenbeter i samband med exploatering och
byggande (bilaga 7) framgar att enkitsvaren frin byggherrarna skiljer
sig frin kommunernas svar. Enligt byggherrarna ir det mer vanligt
forekommande med samverkan i samband med 4n utan samband med
exploateringsavtal. Detta kan troligtvis bero pa att aktdrerna arbetar
med flera olika kommuner och att det ser olika ut i olika kommuner.
Det kan ocksa vara si att de byggherrar och fastighetsigare som svarat
pa enkiten inte ir representativa fér hela gruppen fastighetsaktorer
som ir verksamma i svenska kommuner. Bilden varierar allts nir det
giller vilka avtalsformer som anvinds.

Nirmare om avtalsvillkoren f6r dtgirder som frimjar
transporteffektivitet i genomforandeavtalen

I exploateringsavtalen férekommer bestimmelser om parkerings-
kép. Vid bygglovsgivning krivs det enligt 8 kap. 9 § PBL att fastig-
hetsigaren ordnar parkeringsutrymme. Det méste finnas ett limpligt
omride for parkering i férsta hand inom fastigheten alternativt i dess

% Trivector 2020. Samverkan om mobilitetsitgirder — Svenska kommuners erfarenheter i sam-
band med exploatering och byggande, s. 8, och Samverkan om mobilitetsitgirder — Byggher-
rars och fastighetsigares erfarenheter i samband med exploatering och byggande, s. 7.
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nirhet. Som alternativ till att fastighetsigaren sjilv anligger parker-
ingsplatser inom den egna fastigheten finns ofta méjligheten att par-
keringsfrigan i stillet [6ses genom s kallade parkeringskép. Kom-
munen och fastighetsigaren tecknar di ett avtal om parkeringskép
som innebir att fastighetsigaren mot betalning far tillgdng till par-
keringsplatser 1 nirheten av den egna fastigheten. Motparten ir
oftast kommunen eller ett kommunigt parkeringsbolag. Det kan
emellertid dven vara en privat aktér som tillhandahéller parkerings-
platser och som fastighetsigaren ingir ett avtal med.”’

Det finns inga lagregler betriffande parkeringskép. Syftet med
parkeringskop dr att det ger en effektivare och mer héllbar mark-
anvindning genom att virdefull mark kan anvindas fér exempelvis
bostider och grénytor istillet f6r parkering. Med parkeringskop
kan samnyttjande av parkeringar uppnis vilket medfér att firre par-
keringsplatser behover anliggas.

Enligt Boverket gir allt fler kommuner frin de statiska parker-
ingstalen till en 6kad flexibilitet i bedémningen av parkeringsbeho-
vet. Kommunerna ser virdet av att byggherren kan vara med och pé-
verka parkeringstalet beroende pd vad exploateringen giller och var
den sker. Genom att vidta mobilitetsitgirder kan byggherren 3
ytterligare reducerat parkeringstal om Atgirderna anses ge forut-
sittningar f6r minskat bilinnehav hos de boende och dven underlitta
for alternativa firdmedel.*®

Goteborgs kommun antog dr 2018 riktlinjer f6r hantering av
mobilitets- och parkeringsfrigor i detaljplan och bygglov”. Rikt-
linjerna anger flexibla, projektspecifika parkeringstal och fokuserar
pd mobilitet. De utgdr frin stadens styrande dokument och ska bidra
till att minska behovet att dga och anvinda bil genom att underlitta
for gdng-, cykel- och kollektivtrafik. I riktlinjerna anges att mobili-
tetsdtgirder dr ett frivilligt erbjudande till byggherren med ytter-
ligare en sinkning av parkeringstalet om byggherren och staden
ingdr avtal om mobilitetsdtgirder — ju fler och storre dtgirder som
avtalas desto storre sinkning. Avtalstiden ska vara s ling att kom-
munen bedémer att dtgirderna bidrar till att piskynda en 6verging
till hdllbara transporter. I praktiken innebir det ofta en avtalstid om

37 Prop. 1990/91:146, s. 26.

% www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-
PBL/teman/parkering_hallbarhet/ verktyg/flex/.

3% Goteborgs kommun (2018). Riktlinjer for mobilitet och parkering Géteborgs Stad — Hantering
av mobilitets- och parkeringsfragor i detaljplan och bygglov, s. 4.
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minst tio dr. Avtalet ska utgora en bilaga till avtal om markupplatelse
eller exploateringsavtal och ska folja fastigheten. Avtalet ska inklu-
deras i bygglovsansékan.*

Syftet med mobilitetsitgirder ir att ge nya mojligheter till mobi-
litet och minska behovet av att dga och anvinda bil. Syftet ir vidare
att bidra till férutsittningar f6r en god ekonomi 1 bostadsbyggandet
och attraktiva stadsmiljoer. Exempel pd mobilitetsdtgirder som kan
ge sinkta parkeringstal ir bilpool eller medlemskap 1 bilpool, last-
cykelpool, férstirkt utbud av kollektivtrafik, drlig cykelservice samt
rabatter pd kollektivtrafikresande och taxi. Staden ir 6ppen f6r nya
innovativa mobilitetslésningar och for tillimpningar av mobilitet
som tjinst."!

I anvisningarna till riktlinjerna anges att mobilitetsavtalet tecknas
mellan Goteborgs kommun och berérd fastighetsigare. Mobilitets-
avtalet ska enligt anvisningarna folja fastigheten, inte byggherren/
exploatdren och tecknas dirfér med fastighetsigaren. Exploater-
ingsavtal/genomférandeavtal foljer inte fastigheten, varfér mobili-
tetsavtalet enligt anvisningarna mdste utformas si att det sjilv-
stindigt kan 6verforas till nista dgare vid en eventuell f6rsiljning
eller 6verldtelse av en byggritt. Mobilitetsavtalet ska vara tecknat
innan detaljplanen antas respektive innan bygglovsansékan anses ha
kompletta handlingar.*

7.3.2 Avtal om servitut och bildande
av gemensamhetsanlaggning

Det forekommer ocksg att parterna i genomférandeavtalen éverens-
kommer om att de fysiska delarna av dtgirderna for transporteffek-
tivitet ska tillgodoses genom att byggherren 1ser behovet av utrym-
met genom avtal om parkeringsplatser eller bilpoolplatser med en
annan fastighetsigare 1 nirheten. Fastighetsigare kan d& ing3 ett avtal
om servitut. Servitut regleras bland annat i 14 kap. jordabalken. Ett
servitut dr knutet till fastigheten och inte till en viss person. Servitutet
giller alltsd oavsett vem som iger fastigheten. Det giller ocks3 i regel
tills vidare och har inget slutdatum. Det finns ocksd mojlighet till

“1bid, s. 15.

“1Tbid, s. 15.

“2 Géteborgs Stad (2018). Anvisningar till Riktlinjer for mobilitet och parkering i Géteborgs Stad,
Hantering av mobilitets- och parkeringsfragor i detaljplan och bygglov, s. 42.
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inskrivning 1 fastighetsregistret (enligt fastighetsbildningslagen
1970:988) och dven mojlighet att genom ansokan till Lantmaiteriet
framtvinga servitut 1 vissa fall, s§ kallade officialservitut.

Det kan betriffande dtgirder for transporteffektivitet handla om
att flera byggherrar 3tar sig att bilda en gemensamhetsanliggning for
fastigheterna for anliggande och drift av ett parkeringsgarage, vari
finns bilpoolsplatser. Det skulle ocksi kunna handla om andra &t-
girder sdsom gemensam cykelpoolplats, gemensam yta f6r leverans-
skdp eller liknande. Gemensamhetsanliggningen igs gemensamt av
de fastigheter som har andelar i anliggningen. En gemensamhetsan-
liggning har en sirskild registerbeteckning och dess deligare finns
antecknade 1 fastighetsregistret. Gemensamhetsanliggningar regle-
ras 1 anliggningslagen (1973:1149) och fastighetsbildningslagen
(1970:988).

Det finns tv3 olika sitt for deligarna att skota en gemensamhets-
anliggning, nimligen foreningsforvaltning och deligarforvaltning.
Foreningsforvaltning innebir att deligarna bildar en samfillighets-
férening dir varje deligare ir medlem. Samfillighetsféreningen regi-
streras hos Lantmateriet och blir di en juridisk person. Féreningen
kan d3 ta l8n, bygga upp fonder fér framtida behov och teckna fér-
sikringar for att bygga och underhilla gemensamhetsanliggningen.
Om deligarna inte bildar en samfillighetsforening skots gemen-
samhetsanliggningen genom delidgarforvaltning. Det innebir att an-
liggningen forvaltas direkt av deligarna. Deligarna miste d& vara
eniga om varje beslut som ror anliggningen.

7.3.3  Villkor for tiden efter planens genomfdrande

Som nimnts ovan har parterna funnit olika sitt for att sikerstilla att
tgirderna for transporteffektivitet fortsitter effer planens genom-
férande. I genomférandeavtalen avtalas ibland om att byggherren
ska tillse och bekosta att de icke-fysiska dtgirderna for transport-
effektivitet ska finnas en viss tid. Exempel p& detta ir bilpoolsplatser
som byggherren 1 avtalet dtar sig att avtala om med en bilpoolsaktsr
for tre eller fem &r och byggherren ska di std kostnaden fér detta.
Det saknas emellertid ofta bestimmelser 1 avtalen med kvalitetskrav

125



Samverkan mellan aktorer i samband med planering SOU 2021:23

for dtgirden. Avsaknaden av kvalitetskrav riskerar att byggherrens
ambitionsnivd avgdr mobilitetstjinstens kvalitet.”

Ett annat vanligt villkor 1 genomférandeavtalen ir att byggherren
dtar sig att tillse att ny fastighetsigare vid eventuell 6verldtelse av
fastigheten ska 6verta ansvaret f6r tagandena i avtalet om &tgirder
for transportetfektivitet. Villkoret forenas ofta med en bestimmelse
om vite f6r det fall byggherren inte uppfyller denna forpliktelse.

Stockholms kommun har inrittat Uppfoliningsportalen, som ir ett
digitalt stodsystem for att f6lja upp hillbarhetskrav som byggaktorer
och staden kommit 6verens om 1 samband med markanvisning och
overenskommelse om exploatering pd stadens mark. Aspekter som
foljs upp avseende transporter och parkeringstal 1 verenskommelser
framgdr av exempel pd skirmbilder ur Uppfoljningsportalen samman-
stillda 1 bilaga 11.

7.4 Samverkan pa annat satt i ett tidigare skede
eller helt utan samband med
genomférandeavtalen

7.4.1 Investeringar i transportinfrastruktur

Erfarenheterna frén 2013 &rs Stockholmsférhandling och Sverige-
forhandlingen 2015, som limnade forslag till reglerna om medfinan-
sieringsersittning, var att fastighetsigare kan ha intresse av att eko-
nomiskt bidra till offentliga investeringar 1 transportinfrastruktur.
Som vi har redogjort for 1 avsnitt 7.2.4 ir skilet att transportinfra-
strukturen medfér att fastigheter som berors ¢kar 1 virde. Erfaren-
heterna visade att det inte fanns ndgon sjilvklar avtalsform for dessa
bidrag, vilket hade lett till en flora av avtal utan tydlighet 1 msesidiga
dtaganden. Incitamenten for fastighetsigare att medfinansiera trans-
portinfrastruktur si att den kom till stdnd verkade ind3 vara till-
rickligt stora for att frivilliga bidrag utan garanterad motprestation
ind3 skedde. Ndgra exempel ir bolagen och fastighetsigarna Locum,
Fabege, Diligentia och Akademiska Hus, som har bidragit med
250 miljoner kronor, 100 miljoner kronor, 10 miljoner kronor respek-
tive 40 miljoner kronor till Solna kommun, fé6r kommunens med-
finansiering av ddvarande Landstingets kostnader for att bygga ut

“ Trivector (2020). Samverkan om mobilitetsitgirder — Svenska kommuners erfarenheter i
samband med exploatering och byggande, s. 10. Bilaga 6.
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tunnelbanan i Stockholms lin. En annan form av frivilliga bidrag ir
direkt medfinansiering till den aktdr som gor investeringen, som till
exempel Kilenkrysset som tillsammans med Sigtuna kommun med-
finansierade trafikplats Rosersberg pi statliga E4, Uppsalavigen.*

Kommuner upprittar ibland ett hillbarhetsprogram fér hela
staden eller for ett visst omrdde som ska bebyggas. Syftet ir ofta att
det ska ge vigledning for framtida fastighetsigare, boende, verk-
samhetsutdvare med flera 1 omrddet. Dokumenten kan anvindas i
sdvil planerings-, som bygg- och f6érvaltningsskede. Ibland upprittas
programmen tillsammans med byggherrar eller bostadsutvecklare
for ett specifikt omrdde som ska bebyggas. De syftar ofta pd héllbar-
het ur flera perspektiv, varav klimatpdverkan ir en. Programmen
antas ofta av kommunfullmiktige.

I dessa planer och program kan kommunerna ta upp just dtgirder
for transporteffektivitet och hur kommunen avser att arbeta med
dessa. Planerna innebir inte 1 sig samverkan, men fir sigas minga
ginger bidra till att samverkan for dtgirder {6r transporteffektivitet
kan uppstd och fungera vil.

7.4.2 Godsnatverk och andra natverk

I Géteborg och Umed har kommunen och aktérerna skapat sd kallade
godstrafikprogram och godsnitverk. I nitverken samarbetar kerier,
speditorer, fastighetsigare och kdépmannaféreningar for att f3 en
bittre trafiksituation 1 staden. Nitverken involverar ibland dven verk-
samhetsutovare. I nitverken kan kommunen informera om kom-
mande och pigdende tgirder som kan pdverka aktdrerna och akts-
rerna kan komma med f6rslag och inspel till kommunen. Etablerade
kanaler av detta slag méjliggér snabbare l6sningar pd problem.

#SOU 2015:60 s. 47-49.
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7.4.3  Samverkan i flera fragor eller andra fragor an atgérder
for transporteffektivitet

Det ska slutligen nimnas att kommunen samverkar med aktérerna
pé flera olika sitt. Det dr avtal dir akt6rerna for att ta samhillsansvar
och g& samman mot nigon negativ utveckling viljer att 3ta sig att
utféra vissa dtgirder. Dessa typer av avtal sker foretridesvis 1 redan
befintlig bebyggelse och utan samband med planering enligt PBL.

Samverkan genom nitverk och samarbeten mellan kommunen
och fastighetsigare kan réra sig om manga olika frigor dir stadens
fastighetsigare behover bidra f6r att nd en god effekt f6r hela staden,
exempelvis for att arbeta for att minska férekomsten av klotter pd
byggnader. Fastighetsigarna dtar sig d& att inom en viss tid ta bort
klotter pa fastigheten. Det kan ocksd handla om att fastighetsigare
3tar sig att erbjuda kommunen hyresavtal for att kommunen ska
kunna ordna tillfilliga bostider till personer som bridskande beho-
ver byta bostad, si kallade bostadssociala kontrakt.

Samverkan 1 stadskirnor finns i minga stider i Sverige. Fore-
ningen Svenska Stadskirnor har modeller och processverktyg for
samverkan 1 olika frgor. Det giller exempelvis gifartsgator dir
fastighetsigare och verksamhetsutdvare betalar f6r en hogre gatu-
standard som gynnar handeln och samtidigt begrinsar bilframkom-
lighet.

Det férekommer 1 en del fall att denna form av samverkan sker
genom ett slags storre helhetsgrepp inom ramen for ett si kallat
Business Improvement District, BID. Inblandade aktérer inom en
stadskirna kan vara hyresfastighetsigare, bostadsrittsféreningar, lokal-
hyresgister, bostadshyresgister, bostadsrittsinnehavare eller andra
boende, féretagarféreningar, myndigheter och andra offentliga aktérer
sdsom kommunala bostadsbolag, som samverkar och avtalar for att
gora stadsdelen eller omridet tryggare och mer attraktivt genom
investeringar i den fysiska miljén, ansvar f6r renhdllning, klotter-
sanering, ibland vakthillning, marknadsforing. I England och Kanada
innebdr BID att de fastighetsigare som inte vill g8 med 1 en 6verens-
kommelse tvingsansluts. I Sverige har, som framgdr av avsnitt 7.2,
frivilliga och forhandlingsbaserade avtal varit det frimsta tillviga-
gingssittet. Ett skil till denna skillnad kan vara att svenska kommuner
har egen beskattningsritt, medan de i andra linder har fastighetsskatt
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eller motsvarande som enda inkomst. Férutsittningarna for stirkt
platssamverkan i Sverige utreds f6r nirvarande av Boverket®.

7.5 Berorda aktorers syn pa samverkan

Som framgdr ovan har utredningen l3tit undersdka i vilken omfatt-
ning och hur samverkan i dag sker samt vad kommuner, byggherrar
och fastighetsigare upplever som problematiskt. I en enkitunder-
sokning kontaktades nitverket Mdajligheter med Mobility Manage-
ment i Sambdllsplaneringen (MMMIS), som bestar av 25 kommuner,
samt ytterligare nigra kommuner. Totalt tillfrigades 35 kommuner
varav 28 besvarade enkiten. Vidare kontaktades ett urval av aktorer
inom bygg- och fastighetsbranschen. Enkiten skickades till 23 akto-
rer 1 branschen och besvarades av 16. Sammanstillningar och analy-
ser av enkitsvaren redovisas 1 bilaga 6 och 7.

Utredningen har dven ltit undersoka vad mobilitetsaktérer som
erbjuder cykel- och bilpooltjinster upplever som problematiskt.
Enkitundersékningen vinde sig till 16 mobilitetsaktérer och besva-
rades av nio. En sammanstillning och analys av enkitsvaren redo-
visas 1 bilaga 8. Frigorna till mobilitetsaktorer utgick frin deras upp-
levelser och vad de ser som viktigt f6r utvecklingen mot fler mobi-
litetsdtgirder. Frigorna var siledes delvis av annat slag dn de som
stilldes till kommuner, byggherrar och fastighetsigare i de andra
enkiterna.

7.5.1 Kommuners synpunkter

Av kommunernas enkitsvar framgér att villkoren 1 exploaterings-
avtalen om mobilitetsdtgirder ofta kopplas till kommunens parker-
ingsnorm, dir dtgirder enligt normen ger avdrag pa parkeringstalen.
Flera kommuner uppgav att det ir svirt att kontrollera hur avtalet
faktiskt fullfoljs och att deras kontroll stannar vid bygglovet. De
flesta kommunerna som svarat att uppféljningen inte fungerar bra
uppger att kommuner saknar rutiner for att foélja upp avtal och
driftsbestimmelser efter byggnation. Flera av kommunerna menar
att framgdngsfaktorer f6r samverkan i samband med planering enligt

# uppdrag-att-undersoka-forutsattningarna-for-starkt-platssamverkan-i-sverige.pdf
(regeringen.se)
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PBL ir en storre tydlighet i PBL och tydligare riktlinjer f6r vad
kommunen kan stilla som krav och inte. De menar att det i dagsliget
finns stort utrymme for tolkning.

Utdver dndringar i PBL visar svaren frin kommunerna ocks3 pd
att det ir annat som behdvs for att nd framging. Flera kommuner
omnimner att framgdngsfaktorer idr politiskt mod och vilja att arbeta
med mer hillbar mobilitet. Flera kommuner nimner att kunskaps-
héjande insatser och dialog mellan samtliga parter ir framgings-
faktorer for samverkan. Flera kommuner nimner dven behovet av en
gemensam process och méilbild.

Kommunernas svar visar dven pd att kunskapen 1 svenska kom-
muner ir relativt hog, men att de upplever det svirt att {8 en 6versikt.
Flera kommuner ser behovet av en kunskapssammanstillning dir
olika tgirders effekter samlas och utvirderas. Det behovet kan vara
allra stérst hos de mindre kommunerna som inte bygger i s& stor
utstrickning.

Vikten av ekonomiska incitament for att uppnd god samverkan
och lésningar som samtliga parter vinner pd ir sidant som flera kom-
muner nimner. Flera kommuner uttrycker ocksd vikten av att nor-
men dndras, att incitament skapas om héllbar mobilitet ir normen.
En del kommuner ir just nu 1 fird med att organisera uppfoljning av
tjinsterna i genomférandeavtalen. Se vidare bilaga 6.

7.5.2 Byggherrars och fastighetsdgares synpunkter

Likt enkitsvaren 1 kommunenkiten tyder svaren frin byggherrar
och fastighetsigare pd att reglering och uppfoljning ir omriden som
brister. Flera av akt6rerna avtalar att bilpool ska finnas under en viss
tid, men svaren indikerar att iven d& drift, underhdll och finansiering
regleras efter att byggnationen ir klar, saknas kontroll av hur kvalitet
och skoétsel under avtalstiden ska sikerstills. Uppfoljningen ir
ibland lagd pé fastighetsigaren, ibland pd kommunen.

En av aktérerna framférde att det behéver finnas en uppféljnings-
plan samt eventuella straffavgifter, regler och sanktioner som sanno-
likt kommunerna behéver ta fram. Andra aktdérer menade att det ir
ineffektivt att detaljreglera mobilitetsitgirder eftersom det som
efterfrigas av anvindarna ir férinderligt. For detaljerade krav riske-
rar d3 att leda till omoderna erbjudanden till de nyinflyttade. Akts-
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rerna 6nskade snarare flexibilitet for att kunna utvecklas och kunna
erbjuda attraktiva l6sningar. Den snabba utvecklingen inom mobi-
litetsdtgirder gor det dock svirt att 1 f6rvig veta vad anvindarna
kommer att efterfriga i framtiden. Flexibilitet 16ser dirmed inte hela
problemet med att kunna ”efterfrigestyra” mobilitetsdtgirderna.

En stor majoritet av aktdrerna ansig att man bor fortsitta att
utveckla arbetssittet med mobilitetsavtal som tecknas tillsammans
med exploateringsavtal eller markanvisningsavtal. Nigra av akts-
rerna betonade att den utvecklingen ir ett steg 1 klimatomstillningen
och att en sidan utveckling kan leda till ett minskat behov av bil.
Dock menade flera av aktdrerna, bide de som ir positiva och de som
ir negativa till ett sddant arbetssitt, att det behdver finnas flexibilitet
1 hur och vilka dtgirder som implementeras. De menade ocks8 att de
dtgirder som implementeras méste vara sprungna ur efterfrigan hos
anvindarna.

Som ett antal kommuner nimnde 1 sin enkit ska avtalen f6lja
fastigheten, men att man upplevde det svirt att f6lja upp och siker-
stilla att avtalen efterlevs. Aktdrernas svar tyder dock pd att de 1
praktiken avtalar om att mobilitetsitgirderna ska f6lja fastigheten.
Se vidare bilaga 7.

7.5.3  Mobilitetsaktorers synpunkter

Enkitsvaren visar att de flesta av de tillfrigade mobilitetsaktdrerna
hade vana av att bli upphandlade av byggherrar i nybyggnadsprojekt.
Svaren visade dven att aktdrerna inte sillan levererar mer in en
mobilitetstjinst. Ndgra av aktorerna erbjod 18sningar i form av en
mobilitetspool som bestod av bdde bilar och cyklar eller pooler med
flera typer av cyklar.

Enkiten inneholl ocksd frigor om vad som ir viktigt for akto-
rerna. Likt byggherrarna och fastighetsigarna fanns det aktorer som
sdg fordelar med att anordna mobilitetsdtgirder pd hogre nivd in fas-
tighetsnivd. Viktigt var generellt att deras fordon skulle vara littill-
gingliga och i nira anslutning till anvindarna, att fordonen skulle
vara vil synliga och viderskyddade samt att platserna skulle vara
rymliga och anpassade till indamalet. Detta handlar sannolikt om att
fordonens attraktivitet ligger i dess tillginglighet. For att delnings-
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yinsten ska upplevas som attraktiv behéver det helt enkelt vara
littare att nd och anvinda ett poolfordon in den privatigda bilen.

En aktdr uppgav att de strivade efter att erbjuda en s& pass bra
16sning att den ses som en sjilvklarhet i fastigheten, men att det finns
brister 1 hur mobilitetstjinster upphandlades. Skilet till detta menade
aktdren var att mobilitetstjinster behandlas som en engdngsforeteelse
som byggherren implementerar fér att {3 ett godkint bygglov, snarare
in som en héllbar 16sning fér framtiden som kan inkluderas i drift-
budgeten.

Mobilitetsaktorernas svar kan tolkas som att de flesta har ndgon
form av rutin f6r uppféljning genom avstimningar och &terkoppling
frdn anvindarna av ginsterna. Aktdrernas uppfoljning av anvind-
ningen férefaller vara for egen rikning och f6r att kunna utveckla och
leverera attraktiva l6sningar. Kvalitet och anvindning verkar inte vara
nigot som avtalas mellan kommun, byggherre och fastighetsigare.

De avtalstider som omnimndes 1 enkitsvaren var, likt svaren hos
kommunerna och byggherrarna, mellan fem och tio &r. Vissa svar indi-
kerade att l8nga avtalstider kan vara problematiska. Skilet till detta dr
att utvecklingen inom delad mobilitet gir snabbt framit. Aktdrerna
lyfte dven hur l6sningarna ir kortsiktiga och att avtal om fordonspool
tecknas for fem &r, medan privata parkeringsplatser subventioneras 1
30 &r. Det fanns dven aktdrer som upplevde att exempelvis tillhanda-
hillande av bilpool slentrianmissigt dberopades i mobilitetspaket 1
utbyte mot sinkta parkeringstal.

Likt byggherrarna lyfte mobilitetsaktdrerna mojligheten till flexi-
bilitet 1 hur och vilka mobilitetsdtgirder som ska implementeras. En
av aktdrerna menade att det grona sittet att planera borde vara
utgdngsliget och att motivering snarare borde krivas for det ohill-
bara sittet att planera f6r bil och parkering.

Som kommentarer 1 friga om hur mobilitetsaktdrerna paverkas av
dagens sitt att avtala om mobilitetsdtgirder uppgav aktdrerna att det
ir svirt att dverblicka bygglovsforfarandet och att det finns otydliga
krav frin kommunens sida. Mobilitetsaktérerna blev ofta ombedda att
limna offert med kort varsel fo6r en byggnad som ska uppforas flera &r
fram 1 tiden. Under denna period ir det svirt att veta vad som hinder
1 processen.

I analysen av enkitsvaren konstateras att dagens sitt att avtala om
mobilitetsitgirder gér mobilitetsaktdrerna passiva i férhdllande till
kommun och byggherre genom att de inte dr med 1 processen nir
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mobilitetsdtgirderna forhandlas. Mobilitetsaktdrerna, som ir exper-
ter pd sina tjinster, borde 1 ndgon del av processen vara med och
utforma utbudet av mobilitetstjinsterna.

Vidare framférs att mobilitetsaktdrernas svar visar pa vikten av att
alla forstar fordelarna med att dela snarare dn att dga och forstdelse for
vad som ir en attraktiv tjinst fér anvindaren. Aktdrerna betonade att
det krivs en forstdelse for komplexiteten 1 hur beteendeférindring
sker. Detta dr en aspekt som inte férdes fram av kommunerna, bygg-
herrarna eller fastighetsigarna.

I analysen av enkitsvaren framgdr ocksd att s& linge det ir enkelt
och billigt att dga, kéra och parkera sin privatigda bil dr det svirt att
leverera lyckade delningskoncept. Bara genom att parkering inte
lingre subventioneras och att anvindaren fir betala den faktiska
kostnaden far mobilitetstdtgirder bittre konkurrensforutsittningar.
Vidare sigs att kontentan ir att det krivs en omdaning av vilken roll
mobilitet och parkering har. Det delade och det gréna behover ses
som norm framfoér det dgda och det ohillbara. Detta kriver for-
indringar pd flera plan, frin lagstiftningen som anger kraven pd
parkering, till skiliga avgifter pa parkering, till krav pa inférandet av
mobilitetsdtgirder som héller ¢ver tid. Se vidare bilaga 8.

7.6 Samverkan om mobilitet i andra europeiska
lander

Utredningen har ltit sammanstilla en jimférelse av hur planering av
dtgirder for transporteffektivitet sker i fem andra europeiska linder:
Norge, Schweiz, Tyskland, Belgien och Storbritannien. Av samman-
stillningen framgdr att de studerade linderna har liknande utmaningar
som Sverige 1 denna frga. Det saknas till stor del strukturerade
metoder att f6lja upp antagna planer och avtal. Manga ginger handlar
det om ad hoc-18sningar f6r uppfoljning eller ingen uppféljning alls.
Stiderna utvecklar ocksd minga ginger helt egna metoder for att f6lja
antagna planer.

Angdende de icke-fysiska dtgirdernaide studerade linderna fére-
faller det ofta inte finnas med bestimmelser om dessa 1 avtal mellan
stad och byggherre. I Norge forefaller det dock finnas likheter dir
byggherren 1 avtal kan utfista att bilpoolen ska finansiera systemet
och underhilla det i minst fem &r. Sammanstillningen redovisas i

133



Samverkan mellan aktorer i samband med planering SOU 2021:23

bilaga 9. Hir redovisas ocks ndgra resultat av det genomférda EU-
projektet MaxLupo och principer for att bittre integrera hillbara
transporter med planeringsprocessen fér markanvindning, och hur
man bittre integrerar mobility management med markanvindnings-
planeringen®.

I betinkandet Bebyggelse- och transportplanering for hillbar stadsut-
veckling' aterfinns ocksd nigra internationella jimférelser som ror
transportplaner.

7.7 Analys och slutsatser av dagens samverkan
Utvecklingen om samverkan f6r transporteffektivitet

Som beskrivs 1 analysen av enkitsvaren krivs f6r att nd klimatmalen
en omdaning av vilken roll mobilitet och parkering har. Det delade
och det grona behéver ses som norm framfoér det dgda och det
ohéllbara. Detta kriver férindringar pa flera plan, frin lagstiftningen
som anger kraven pd parkering, tll skiliga avgifter pa parkering, till
krav pd inférandet av dtgirder for transportetfektivitet/mobilitets-
tgirder som héller 6ver tid.

Samverkan for transporteffektivitet sker pa flera nivder 1 sam-
hillet och pd olika sitt. Samverkan sker genom strategiska 6verens-
kommelser dir staten och kommuner ingér avtal och dir kommunen
dirutdver ingdr avtal med privata aktdrer. Samverkan sker ocksd
genom exploateringsavtal 1 konkreta detaljplaneprocesser och
genom markanvisningsavtal som en f6ljd av aktiv markpolitik. De
forekommer dven “efterhandsavtal” vid sidan av PBL nir exploa-
teringsavtal har ingdtts och detaljplanearbetet ir avslutat. Avtalen
omfattar en rad olika dtgirder f6r transporteffektivitet och utveck-
lingen med olika 16sningar gir snabbt.

S&vil kommuner, byggherrar, fastighetsigare som mobilitets-
aktorer dr positiva till avtal om atgirder f6r transporteffektivitet,
sdsom mobilitetsavtal och liknande. De flesta byggherrar och fastig-
hetsigare stddjer arbetssittet med mobilitetsavtal som tecknas till-
sammans med exploateringsavtal eller i markanvisningsavtal. Ytter-

“De Tommasi, R. (2009) WP D — MaxLupo Riktlinjer fér integration av Mobility Manage-
ment med fysisk planering,

http://epomm.eu/old_website/docs/1062/MaxLupo_Svensk.pdf.

¥ SOU 2019:17, s. 132.
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ligare fastighetsigare kan inkluderas i detta arbete och sammanforas
med de byggherrar som stdr infér att genomféra sina projekt.

Mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster ir nytt och behover
samtidigt 6ka

Mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster ir i sig timligen nya fore-
teelser 1 stadsmiljéerna. Sittet minniskor rér sig 1 stadsmiljéerna
priglas alltjimt av transport och parkering av egenigda bilar liksom
av kollektivtrafik och héllplatser fér denna samt av cykel och ging 1
varierande grad.

Nir en ny foreteelse uppkommer behover lagstiftning ofta ses
over. For vissa foreteelser, sisom elsparkcyklar, syns behovet av
reglering tydligt di sparkcyklarna ibland stills pd trottoarer och
gator och dirmed orsakar simre tillginglighet och risker f6r syn-
skadade med flera. Aven fér andra, nu kinda eller i framtiden upp-
funna, 16sningar for mobilitet kan regleringar krivas for att 18s-
ningen ska fungera i samhillet. Mdnga kommuner arbetar ocksd med
att anpassa sig for detta. Dirutover finns ocksd behov av att de
hallbara mobilitetsdtgirderna fir ett snabbt intdg 1 stiderna. Anled-
ningen till det dr forstds att dessa dtgirder, tillsammans med minskad
anvindning av bilar f6r eget bruk med fossila drivmedel, kan bidra
till att klimatutslippen minskar. Detta behov ir ndgot som gor denna
oversyn av lagstiftningen viktig. Planeringen underlittar malen med
samhillsbyggandet och ska dirfor bidra till dem. Milet ir att
stiderna ska fungera pd ett bra sitt. Mobilitetslésningarna kommer
att kunna bidra till milet med minskade utslipp.

Osikerhet om vilka tekniska 16sningar som kan vara langsiktiga

Ingen vet hur marknaden fér exempelvis bilpool och leveransskdp
kommer att utvecklas. Vi kan 1 detta sammanhang 3terigen se till
begreppet “hillbara avtal” som vi bedémt i inledningen tll detta
kapitel. Utéver vad som anges dir kan hillbara avtal ocksd sigas
handla om vilket innehdll som faktiskt dr “hallbart” i betydelsen
mojligt att avtala om enligt lag. Det kan ocksd vigas in vad som ir
limpligt att avtala om utifrn vad parterna har faktisk méjlighet och
ridighet att ta sig att utféra. Det finns en grins dir avtalet kan bli
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allefor [dngsiktigt vilket kan leda till att avtalets villkor 1 stillet I8ser
in aktdrerna i ndgot som lingre fram i tiden inte lingre ir onskvirt
eller ens tillgingligt. Som exempel kan nimnas ett exploateringsavtal
med villkor att en byggherre ska tillhandahilla en bilpoolstjinst 1
exempelvis tio &r. Det kan vara oméjligt for fastighetsigaren att upp-
fylla det villkoret om tekniken och marknaden under den tiden har
utvecklats s3 att bilpoolstjinster inte dr efterfrigade. En helt annan
typ av mobilitetslésning kan ha konkurrerat ut bilpoolsmarknaden.

7.7.1  Var syn pa reformbehovet

Utifrdn de slutsatser vi nu har dragit kan vi se att det finns behov av
reformer. De rittsliga reformbehoven som utredningen bedémer
finns handlar om en forskjutning av fokus genom lagindringar 1
PBL. De rittsliga reformbehoven som utredningen bedémer finns
nir det giller samverkan ir 1 6 kap. 40 § PBL. Det finns ocksd behov
av lagindringar 1 4 kap. 13 och 14 §§ samt 8 kap. 9 och 10 §§ PBL i
friga om detaljplanering och bygglov. Vi har ocksd identifierat ett
behov av en ny lag om kartliggning av mobilitetsitgirder och mobi-
litetstjinster.

Det behovs tydligt lagstdd for att avtala om mobilitetsatgirder
och mobilitetstjinster i exploateringsavtal

Utredningen har i uppdrag att undersdka hur byggherrar, fastighets-
idgare och verksamhetsutdvare, genom exempelvis utvecklade avtals-
former, kan samverka med det allminna i samband med planering
enligt plan- och bygglagen, PBL, s att dtgirder fér 6kad transport-
effektivitet som bl.a. leder till att minskad miljé- och klimatpdverkan
kan uppnis. Utredningen har 1 uppgift att utreda om det ir limpligt
att ge kommunerna tydligare mojlighet att ocksd frimja de icke-
fysiska dtgirderna, sdsom tjinster och drift av cykel- eller bilpool
och utrymme for leveransskép.

PBL ir en lag om fysisk planering och markanvindning. I dag
avtalar parterna om de fysiska och icke-fysiska dtgirderna fér trans-
porteffektivitet genom exploateringsavtal och andra avtalsformer.
Tjinsterna har ett direkt samband med de fysiska dtgirderna. De
fysiska dtgirderna genomférs for att mojliggora en funktion och
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funktionerna méjliggérs genom tjinsterna. Mojligheten att ordna
yansterna pdverkar hur mycket utrymme som behévs och hur den
fysiska miljon behéver utformas. Om mobilitetsdtgirder genomfors
utan att ngon tjinst finns pa plats blir utrymmet eller anliggningen
utan funktion. Minniskor i omridet tvingas anvinda bil for eget
bruk eftersom exempelvis bilpoolstjinsten inte finns pd plats. D3
etableras ett bilberoende och transportbeteende som 1 efterhand ir
svart att forindra. Det dr dirfér nddvindigt att tjinsten kan etableras
genom exploateringsavtal.

Fortydliganden 1 friga om ritten att avtala om de nu aktuella
dtgirderna i exploateringsavtal efterfrigas av kommuner, byggherrar
och fastighetsigare. Kommunerna efterfrigar fértydliganden i friga
om vad kommunen kan stilla som krav och inte. Aven byggherrar
och fastighetsigare efterfrigar fortydliganden for att {3 forutsig-
barhet.

S&som beskrivits ovan 1 avsnitt 7.3 avtalar manga kommuner om
mobilitetsdriftsavtal redan i dag. Ofta sker det 1 utbyte mot att an-
ligga firre parkeringsplatser (flexibla parkeringstal). Minga génger
kan fastighetsigaren se det som en foérdel dd det kan innebira att det
ir mojligt att bygga fler ligenheter pd fastigheten.

PBL:s bestimmelser om exploateringsavtal och vad dessa fir om-
fatta har inte en uttémmande upprikning av vad som fir avtalas om.
Utredningen anser att det inte klarlagt om nuvarande bestimmelser
for exploateringsavtal medger att exploateringsavtal fir omfatta
mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster. Det finns ingen ritts-
praxis 1 frigan och det gir enligt vir mening inte att utlisa av for-
arbetena att de omfattas av rekvisitet “andra dtgirder” i 6 kap. 40 §
forsta stycket PBL. Det behdvs dirfor uttryckligt lagstod for kom-
munerna att avtala om mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster 1
exploateringsavtal. Det ger ocksd byggherrar och fastighetsigare
forutsigbarhet, s att de kan férutse kostnader och planera for fram-
tida byggnadsprojekt.
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Mobilitetsatgirder bor ingd i planering och beslut enligt PBL

I vrt uppdraget ingdr att se 6ver kedjan av dtgirder f6r transport-
effektivitet som frimjar tillginglighet genom hillbara transporter,
frdn planerings- och anliggningsskede till drift och underhdll av
dtgirderna.

I kapitel 6 och i bilaga 5 har vi redogjort f6r PBL:s krav pd ut-
rymme for parkering, lastning och lossning vid planering och i
irenden om bygglov. Vi har i det sammanhanget identifierat behov
av forfattningsférindringar f6r att kommuner ska kunna avstd frin
att kriva utrymme for parkering av bil for enskilt bruk i1 hogre
utstrickning in idag. Mobilitetsdtgirder bor, férutom att kunna
ingd 1 exploateringsavtal, kunna ingd i kommunernas detaljplanering
och beslutsfattande enligt PBL. Kommunerna bér kunna stilla krav
pa mobilitetsdtgirder i planbestimmelser och i drenden om bygglov.
Det finns behov av lagindringar i 4 kap. 13 och 14 §§ samt 8 kap. 9
och 10 §§ PBL 1 denna del.

Mobilitetstjinster bor enbart kunna genomforas pa frivillig viag

Vi har 6vervigt om PBL idven kan stilla krav icke-fysiska dtgirder,
mobilitetstjinster, och kommit fram till ett nekande svar. Krav pd
att inritta mobilitetstjinster bor inte kunna stillas utan mobilitets-
ginster bor enbart kunna omfattas av frivilliga verenskommelser 1
exploateringsavtal. Skilet f6r det dr att existensen av en tjinst (mobi-
litetstjianst) inte kan sikras sdsom ett fysiskt utrymme (mobilitets-
dtgird).

Det finns i PBL andra omrdden som inte rér strikt planering av
mark, sisom bestimmelser om att kommunen ska planera f6r sam-
hillsservice och liknande (2 kap. 5 och 7 §§ PBL). PBL stiller i dag
inga krav pd att olika tjinster miste etableras vid dndring av detalj-
plan eller vid framtagande av ny detaljplan.

Utvecklingen och den praktiska tillimpningen visar att det fore-
kommer att tjinster omfattas av avtal i anslutning till eller vid sidan av
detaljplaneringen, exempelvis genom parkeringskép sdsom nidmnts
ovan. Tjinsterna har likheter med andra tjinster som en fastighets-
dgare och en kommun kan onska eller behova i sin férvaltning av
fastigheten, sdsom den tjinst som en kiosk, restaurang, klidbutik,
apotek, bibliotek, frisor levererar 1 fastighetsigares lokaler. Hir ser vi
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en jimforelse med lokaler i flerbostadshus, ofta bottenviningen
(vilket dr ett vanligt krav vid nybyggnation).

PBL kriver inte, och bér inte heller kriva, att lokalerna miste vara
uthyrda. Det skulle inte heller vara mojligt eller limpligt med tanke
pd behovet av ett flexibelt regelverk som kan anpassas efter sam-
hillsutvecklingen och de olika férhillanden och férutsittningar som
kan rida. Det ir inte mojligt for en fastighetsigare att dta sig ett
sddant krav d& fastighetsigaren inte har full rddighet 6ver frigan. En
lokal kan ibland vara vakant och ett omrides attraktivitet utifrin ett
handelsperspektiv kan forsimras eller variera med konjunkturen.

Tjinsterna kriver 1 de flesta fall att byggherren ingdr avtal med
tredje man. En tjinst pd en ort kanske inte ens erbjuds eller plotsligt
1 framtiden inte erbjuds. Fastighetsigaren hamnar dd i en avtalsskyl-
dighet som denne inte kan uppfylla. Emellertid regleras ju inte 1 av-
talen exakt vilket féretag som byggherren ska anlita for tjinsten utan
endast att det ska finnas en drift en viss tid. Det ska ocks3 tilliggas
att byggherren som utlovar att denne ska tillhandahilla tjinsten en
viss tid kan verldta fastigheten efter att byggnationen ir klar. Med
villkor 1 avtalet att den nya fastighetsigaren ska dverta det ansvaret
ir det mojligt att den som Svertar fastigheten kan tinkas vara villig att
tillhandahdlla tjinsten. Mobilitetstjinster bor dirfor enbart kunna
genomforas pd frivillig vig. Detta framgir ocks nir vi tolkar vad vissa
kommuner och aktérer uttryckt i de enkitundersokningar som utred-
ningen l3tit genomfora.*

I kapitel 8 presenterar vi ett forslag till lag om mobilitetskartligg-
ningar, som syftar till att frimja mobilitetsdtgirder och mobilitets-
yinster. Kartliggningarna, som ska goras av fastighetsigare, kan
skapa ny och 6kad kunskap om ”mobilitetstillstdndet” 1 en stadsdel.
Proaktiva avtal om mobilitetstjinster, engagemang frin boende och
verksamhetsutévare samt nationella frimjandedtgirder frimjas som
en f6ljd av kartliggningarna.

Dirutéver beddmer utredningen att det kriivs ekonomiska stimu-
lanser riktade mot byggherrar och anvindare (boende/besokare) for
att snabba p& omstillningen till hdllbara mobilitetslosningar. Detta
ligger dock utanfér direktivets uppdrag och vi lyfter behovet endast

* Trivector (2020). Samverkan om mobilitetsdtgirder — Svenska kommuners erfarenbeter i sam-
band med exploatering och byggande och Samverkan om mobilitetsitgirder — Byggherrars och
fastighetsigares erfarenheter i samband med exploatering och byggande, bilaga 6 och 7.
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for att regeringen ska uppmirksammas p8 frigan och éverviga vidare
utredning.

Langsiktighet i driften av mobilitetstjinsterna

Det ir av vikt att tjinster f6r mobilitet tillhandahills i nya och ind-
rade omrdden och att de finns kvar 6ver tid. Kommuner och bygg-
herrar delar uppfattningen att det brister 1 uppféljningen av avtalen.
Mobilitetsaktdrernas erfarenheter visar att 18nga avtalstider kan vara
problematiska mot bakgrund av att utvecklingen inom delad mobi-
litet gdr snabbt framit.

Som anges 1 vira direktiv reglerar PBL inte vad som sker 1 férvalt-
ningsskedet, efter planens genomférande. Villkor avseende mobili-
tetstjinster kan ju endast tillimpas efter planens genomférande.
Genom méjligheterna att uppritta markanvisningsavtal och exploa-
teringsavtal mojliggor PBL {6r att avtala om sidana frigor. Det PBL
inte gor, ir att sikerstilla att avtalen f6ljs.

Parkeringskép ir ett exempel som innebir att fastighetsigaren
under férvaltningen tecknar och foljer parkeringsavtalet om parker-
ing utanfor sin tomt. D3 4tar sig fastighetsigaren att ha avtal med
kommunen om kép av parkeringsplatser. Det kan ocksd [6sas genom
grannfastighet (servitut, gemensamhetsanliggning eller hyra av
garageplats). Det avtalet kan fastighetsigaren rent faktiskt siga upp
dagen efter. Férutsittningarna beror givetvis pd vad som stdr 1 avtalet
om dess varaktighet.

Det har visat sig vara enklare att f6lja upp skyldigheterna i avtalen
om skyldigheterna foljer fastigheten. Om avtalen inte féljer fastig-
heten utan endast binder avtalsparterna obligationsrittsligt, riskerar
avtalets bestimmelser om tjinster att inte tas 6ver vid en 6verldtelse
av fastigheten. I vdra samtal med olika aktorer har frigan kommit upp
om det ir mojligt att reglera vilka som ska vara avtalsparter och hur
avtalen ska foljas upp. Vi kan konstatera att dven om exploaterings-
avtalet upprittas 1 nira samband med detaljplanen, ir det ett civil-
rittsligt avtal mellan kommunen och fastighetsigaren eller byggher-
ren. Som framgdr i avsnitt 7.2.4 har lagstiftaren ansett att det inte
framstdr som limpligt eller ens mojligt att reglera frigor om efter-
levnaden av avtalet. Situationerna ir enligt lagstiftaren olika beroende
pd vilken typ av dtgird det ir frdga om. Vi delar denna bedémning,.
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Vi kan konstatera att vilka som ska vara avtalsparter miste bestimmas
ivarje enskilt fall och av parterna sjilva. Likas3 ir det mojligt att avtala
om och ha en ordnad uppféljning av skyldigheterna och dirigenom fi
en lingsiktighet, utan lagreglering. Om parterna reglerar i avtalet hur
skyldigheterna ska f6ljas upp bér problemet kunna minska.
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3 Utredningens dvervaganden
och forslag

Av utredningens direktiv framgar att kommuner och regioner spelar
en viktig roll f6r att nd de klimatpolitiska méilen inom samhills-
byggnadssektorn. Regeringen betonar att det finns ett behov av att
beakta transportfrdgorna i planliggningen i stérre utstrickning in
vad som gors 1 dag. Anledningen ir att det kommer att bli svirt att
nd klimatma&len for inrikes transporter med nuvarande utvecklings-
takt, eftersom utslipp av vixthusgaser frdn transporter inte minskar
tillrickligt mycket. Regeringen menar ocksg att samhillsplaneringen
behover frimja en bebyggelsestruktur som leder till en 6kad trans-
porteffektivitet. Sammanfattningsvis kan en mer tllginglig och
transporteffektiv samhillsstruktur leda till minskad pverkan pd mil-
jon och bidra till att flera nationella miljo- och klimatma4l kan upp-
nés.

8.1 Behov av normforskjutning — utredningens
samlade syn pa reformerna

8.1.1  Utgangspunkter

Direktiven beskriver att transporternas andel av koldioxidutslippen
inte minskar i den takt som gor det mojligt att nd riksdagens klimat-
mal och Sveriges dtaganden enligt Parisavtalet. Dirfor idr transport-
effektivitet en nédvindig del 1 omstillningen. Det ir angeliget att
samhillsplaneringen i ¢kad utstrickning bidrar till hdllbara livs-
miljéer med minskad miljé- och klimatpdverkan. En god mark-
anvindning innebir bland annat att man hushillar med resurser och
minskar klimatpaverkande utslipp.
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I kapitel 5 redovisas utredningens syn pd hur den rumsliga struk-
turen pdverkar mojligheterna att skapa ett transporteffektivt sam-
hille. Det handlar om att

— minska behovet av transporter
— nyttja befintlig infrastruktur bittre
— &stadkomma en likvirdig tillgdng till olika trafikslag

— skapa forutsittningar for energieffektivare och mer miljévinlig
fordonstrafik.

Utredningen kan konstatera att samtliga ovan uppriknade &tgirder
— som var for sig innehdller olika styrmedel — blir mer verkningstulla
om den fysiska miljon utformas s att dtgirderna underlittas. En
beskattning av t.ex. fossila brinslen, fordon fér eget bruk och rorel-
ser (s& kallade tringselavgifter) fir mindre genomslag och kommer i
mindre utstrickning att leda till indrade val och beteenden om det
inte finns praktiskt anvindbara alternativ, exempelvis utbyggd kol-
lektivtrafik, iordningsstillda platser for bil- och cykelpooler samt
trygga och vil gestaltade forflyttningsmojligheter f6r ging- och
cykeltrafik samt utrymmen och anliggningar for varuleveranser.

Samtliga utredningens forslag syftar till att underlitta en sidan
omstillning genom krav sdvil pd bebyggelsens lokalisering och ut-
formning som pd hur mark och anliggningar anvinds. Varje enskilt
dtgirdsforslag kan 3 effekt och tillsammans har &tgirderna mojlig-
het att n& goda resultat. Ar den fysiska miljén genomtinkt utformad
blir det enklare f6r individer att indra beteende och olika beteende-
forindrade atgirder som bygger pd valfrihet, nudging, fir storre
effekt.! Férslagen kan bidra till en normférskjutning i hur individ
och samhille ser pi mobilitet. Nedan sammanfattas utredningens
olika delférslag och det sammanhang i vilka de ingér.

! Nudging stir for dtgirder som ”gor det litt att gora ritt’™. Naturvirdsverket 2014, rapport 6642.

144



SOU 2021:23 Utredningens dvervaganden och forslag

Figur 8.1 Utredningens olika forslag och det sammanhang de ingar i

8.1.2  Strategisk planering

Strategisk planering handlar om samhillets 6kade krav pd att en sam-
manhdllen samhills- och bebyggelsestruktur ska sittas 1 fokus, bade
nir man planerar nya omrdden och omformar befintlig bebyggelse
som kriver planliggning eller bygglov. Utredningen menar att av-
vigningsreglerna 1 2 kap. PBL inte ir tillrickligt tydliga f6r att bryta
den forhirskande synen pd hur olika avvigningar ska goras.

Genom irtionden av planering, och trots lagreformer, har en re-
surs- och transportkrivande bebyggelsestruktur fortsatt att utveck-
las — med utspridd bebyggelse 1 det urbana landskapet, enklaver av
funktionsseparerade omrdden med barridreffekter dem emellan och
en planering som tilltit lokaliseringar av bostider och verksamheter
utan annan tillginglighet 4n med bil.

Utredningen anser att avvigningsreglerna in tydligare n tidigare
miste lyfta strukturella samband och fléden av personer, energi och
gods for att uppnd en hillbar samhills- och bebyggelsestruktur. Nir
ny bebyggelse och verksamheter lokaliseras behéver sidana hinsyn
fa storre genomslag.

Utredningens forslag i dessa avseenden riktar sig frimst till kom-
munerna som genom den oversiktliga planeringen har ett viktigt
redskap f6r sidana avvigningar och samtidigt ett uttalat krav att viga
in nationella och regionala perspektiv i planeringsprocessen. Det
dppnar f6r att kommuner ska 6ka samspelet i planeringen av bebyg-
gelse, infrastruktur och kollektivtrafik och dirmed frimja transport-
effektivitet. I de fall dversiktsplanen inte ger tillricklig vigledning
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ska detaljplan stilla samma krav pd limplighetsprévningen av plan-
omridet.

Vid sidan av skarpa krav pd planeringen beror utredningen ocksd
andra aspekter dir kommunerna i sin planering kan stddja omvand-
lingen mot ett transporteffektivt samhille. Det giller att skapa en
bredare dialog med fastighetsigarna i kommunen. Ska nya transport-
sitt och mer likvirdig mobilitet uppnés blir omstillningen mycket
effektivare om bebyggelse i samma stadsdel eller omrdde kan ansluta
och medverka till 16sningar som vixer fram i den nytillkommande
bebyggelsen. Utredningen ser att sidana [6sningar fir bittre genom-
slag om ocksd de som levererar mobilitetstjinster involveras i sam-
rdden pd samma sitt som exempelvis kollektivtrafikmyndigheten.
Det handlar alltsd inte om nya krav pd kommunernas planliggning
utan om frivilliga 6verenskommelser mellan kommun och fastig-
hetsigare som kan se vinsterna av att nyttja befintlig och ny infra-
struktur bittre och underlitta marknadslésningar.

Marknaden fér delade fordon, poolsystem och andra framtida
mobilitetsitgirder vixer fram allt snabbare ju fler fastighetsigare
som ansluter sig. Vidare kan nytillkommande bebyggelse fa parke-
ring ordnad 1 t.ex. samfilligheter 1 angrinsande omrdden dir under-
utnyttjade trafik- och parkeringsomriden kan férekomma.

Utredningen vill vidare understryka att kommunen miste féra en
aktiv markpolitik. Ager kommunen marken och anvinder mark-
anvisningsavtal som grund f6r markoverltelse och planliggning har
kommunen goda mojligheter att nd mélet om transporteffektivitet.
Vivill dirfér poingtera att detta ir ett starkt medel for att lokalisera
och utforma bebyggelsen samt 1 markanvisningsavtal medverka till
nydanande mobilitetsitgirder.

Planeringen medverkar pd sd sitt inte bara till en mer robust och
hillbar samhills- och bebyggelsestruktur utan ocks3 till att enskilda
i praktiken fir en reell valfrihet vid sina forflyttningar.

8.1.3  Detaljplanering

Genom detaljplaneringen fir ett omrdde sin slutliga form. En god
planprocess 1 samspel med framtida byggherrar ir avgérande f6r att
ett omrdde som 1 sig ir limpligt for bebyggelse ska medverka till
transporteffektivitet genom en framsynt utformning.
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Omridets koppling till omgivande trafiksystem kan inte utgd
frén fordon fér enskilt bruk som huvudalternativ utan méste ocksd
skapa mojlighet f6r andra sitt att forflytta minniskor och gods pd
ett hallbart och likvirdigt sitt. Hir handlar det om att bebyggelsen
bér planeras utifrdn ndbarhet — det vill siga att angéring f6r personer
och varor prioriteras framfér uppstillning av fordon. Det innebir
bland annat att olika delade fordons tillginglighet sitts 1 fokus och
vidare att ging- och cykelvigar anliggs pd ett gent och tryggt sitt
utan barridrer 1 och mellan olika omriden samt att kollektivtrafik
finns litt tillginglig redan vid inflyttning med mera. Utredningen ir
dock vil medveten om att forutsittningarna skiljer sig 3t mellan
titare och glesare bebyggelse; det ir dirfér upp till kommunerna att
anvinda de nya mojligheter som foresl3s pd ett limpligt sitt.

Utredningens férslag tillfér kommunen nya redskap inom ramen
for detaljplaneringen och betonar att det handlar om att skapa férut-
sittningar fér en omsesidig kunskapsutveckling genom att bygg-
herren medverkar 1 olika utredningar vilka summeras i planbeskriv-
ningen. Vivill vidare frimja en dialog mellan kommun och byggherrar
kring omridets parkeringslosningar, vilket dppnar for kreativa kom-
binationer av insatser for etablering och drift av mobilitetstjinster i
utbyte mot ligre krav pd parkeringsplatser. Finns intressenter 1 an-
grinsande omrdden kan dessa {4 en aktiv roll for att mobilitetsdtgirder
ocksd gynnar dem.

Mojligheter att enkelt och bekvimt angéra for personer, varu-
distribution och andra fléden in och ut ur omridet, stiller vidare
krav pd gestaltning av livsmiljon. En god nirmiljé och en genom-
tinkt vistelsemiljé inom ramen f6r de delar av miljén dir mobiliteten
dger rum fir betydelse inte bara fér barn och ildre utan ocksé sanno-
likt for en 6kad andel invdnare som arbetar hemifrin.

8.1.4 Genomfoérande

De intentioner som lagts fast i detaljplanen maste foljas upp 1 den
fortsatta processen, om framtida mobilitetsdtgirder ska komma till
och {3 dllrickligt snabbt genomslag. Det ricker inte att de finns
angivna 1 planen — de ska dven genomféras. I detta sammanhang ir
bygglovsprocessen central.

147



Utredningens dvervaganden och forslag SOU 2021:23

Utredningen ser det dirfér som naturligt att kommunen i bygg-
lovet kan sikerstilla att planens intentioner fullféljs, och vi ligger
forfattningsforslag for detta indamél som rér 4, 6 och 8 kap. PBL.
Krivs exempelvis sirskilda l6sningar for effektiv, bekvim och trafik-
siker forflyttning, samt angoring fér varutransporter bor byggher-
ren redan 1 ansdkan kunna visa att [8sningarna ska tillkomma for att
bygglov ska beviljas. Detta ska dven foljas upp i den fortsatta pro-
cessen mellan kommun och byggherre vid start- respektive slut-
besked.

En viktig sak i det hir skedet ir samspelet mellan kommun och
byggherre om hur parkering kan utformas med storre flexibilitet.
Har frigan behandlats 1 planprocessen och 1 exploateringsavtal kan
den slutligt liggas fast 1 bygglovet. Utredningen har noterat att ut-
vecklingen inom detta omrdde gitt snabbt, eftersom det innebir
omsesidiga vinster for parterna i till exempel mindre parkeringsan-
liggningar som sparar investeringsmedel. Men samtidigt férutsitts
att andra I8sningar f6r mobilitet dn bara bil f6r enskilt bruk finns pd
plats och ir driftsatta f6r praktiskt nyttjande vid inflyttningen. Vi
vill dirfor fortydliga att exploateringsavtalen kan innefatta bide
fysiska dtgirder och etablering av mobilitetstjinster.

Utredningen foreslar vidare att mobilitetsdtgirder f6ljs upp re-
gelbundet genom kartliggning 1 férvaltningsskedet (se avsnitt 8.7).
Det 6kar medvetenheten inte bara hos berérda fastighetsigare utan
ocksd hos brukare om méjligheter till f6rflyttning som inte enbart
handlar om att férflytta sig med bil for eget bruk.

8.1.5  Forvaltning

Med en stoérre mangfald av likvirdiga méjligheter for forflyttning
och transport ékar behovet att 6lja upp hur dessa i praktiken nytt-
jas. Det handlar om huruvida dessa méjligheter blir kvar i drift efter
att avtalet mellan kommun och byggherre mist sin innebérd att
etablera tjinsterna samt vilka férdelnings- och andra sociala effekter
som detta innebir. Mélet att 8stadkomma en hillbar bebyggelse-
struktur och transporteffektivitet fir inte gd ut 6ver enskilda grup-
per eller hushall eller utfalla visentligen olika i olika bebyggelse-
sammanhang.
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Utredningen foresldr dirfor att alla storre fastighetsigare ska om-
fattas av en lag om mobilitetskartliggning som innefattar mobilitets-
yjdnster och parkeringslosningar. Det medfor en viss 6kad belastning
pa fastighetsigarna, men det 6ppnar samtidigt f6r 6kad samverkan
mellan kommun, fastighetsigare och boende kring utvecklingen i
bostadsomridet. Synergieffekter mellan befintlig och nytillkom-
mande bebyggelse kan dessutom férbittra tillgingligheten och nytt-
ja befintliga anliggningar och infrastruktur bittre, och dirmed hoja
attraktiviteten 1 ett storre omrdde eller en storre stadsdel.

Vidare kan en proaktiv kommun féra dialoger med fastighets-
dgare 1 en stadsdel om att samverka f6r att 6ka forutsittningarna for
ett snabbt genomslag av nya mobilitetstjinster. Med den dkade kun-
skap som féljer av kartliggningen finns forutsittningar bide f6r par-
terna att inleda forhandlingar och for frivilliga avtal som reglerar var
och ens ansvar {6r en utveckling, forstirker mojligheten att anvinda
sig mer av hillbara mobilitetsitgirder och minskar bilanvindningen.

Utredningen ser vidare att det under en 6vergdngstid kan behovas
incitament fér att frimja framvixten av olika lésningar och dirmed
snabbare skapa forutsittningar f6r etablering av en marknad. Det
kan ske genom olika bidrag som kan sékas och beviljas om 3tgirden
ir tillrickligt nydanande. En beprévad modell ir stadsmiljdavtalen
som pdskyndat intressanta kollektivtrafiklgsningar. Sdvil nydanande
fysiska och organisatoriska [¢sningar som avtalskonstruktioner bor
premieras.

Utredningen ser dven att andra former av stéd — till exempel sti-
mulanser till boende och besékare samt investeringsstdd till fastig-
hetsigare — kan vara av stor nytta under en dvergingstid for att
snabbare skapa férutsittningar f6r etablering av en marknad, men vi
utvecklar inga f6rslag inom detta omréde.
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8.2 Overviaganden och forslag angidende 2 kap. PBL

Utredningen vill att transporteffektivitet och héllbarhetsaspekter i
planeringen betonas som allmint intresse. Det kan goras med ulligg
1 bestimmelserna 1 2 kap. PBL. Dessa bestimmelser handlar om
lokalisering av ny bebyggelse samt om hur byggnader bér placeras
och utformas inom ett planomride. Vira tilligg avser de strukturella
perspektiven, dir transporteffektivitet ir en kirnfriga for bade re-
surshushdllning och klimat. Gillande bestimmelser f6ljs inte 1 den
utstrickning som krivs fér att minska utslippen tillrickligt. Dirfor
behover transporteffektivitet lyftas fram, inte minst fér att andra
styrmedel ska fi avsedd effekt.

Andra kapitlet 1 PBL ligger grunden for den rumsliga samhills-
byggnadsprocessen och bestimmelserna ir avgorande f6r vilka hin-
syn som fir genomslag i praktiken. Dirfér dr det angeliget att de
bestimmelser som tillkommer ir tydliga. De dndringar som genom-
fors 1 PBL behdver kunna kommuniceras samlat och vara litta att
hirleda tll det évergripande mélet om héllbarhet. Denna typ av
styrning behover emellertid kompletteras med kunskaps- och kom-
petenshdjande insatser eftersom forindringar av forfattningstext
erfarenhetsmissigt inte alltid fir avsett genomslag 1 praktiken.

8.2.1 Framja en &ndamalsenlig och transporteffektiv struktur

Forslag: Utredningen foresldr att 2 kap. 3 § forsta stycket punk-
ten 1 PBL dndras sd att planliggning ska frimja "en indamaélsenlig
och transporteffektiv samhills- och bebyggelsestruktur”.

Syftet ir att tillkommande bebyggelses lokalisering och ut-
formning ska stirka méjligheterna att skapa hillbara livsmiljser.
En sddan planliggning bidrar till hushillning med resurser genom
energieffektiva transporter av minniskor och gods. Med sam-
hillsstruktur avses férdelningen av samhillsservice, kommersiell
service och omriden for rekreation och fritid. Ovriga hinsyns-
regler i 3 § pdverkas inte av dndringen.
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Gillande ritt

2 kap. 3§ PBL anger de grundliggande kraven pi planliggning.
Forsta stycket anger 1 fem punkter vad planliggningen ska frimja.
Vid tillimpningen av de fem punkterna ska hinsyn tas till natur- och
kulturvirden, miljé- och klimataspekter samt mellankommunala och
regionala férhdllanden. Dessa aspekter speglar den miljomissiga,
sociala och ekonomiska dimensionen av hillbar utveckling.” Med
natur- och kulturmiljé avses gréonomriden, framfér allt i och 1 an-
slutning till titorter.’ Vidare avses de kvaliteter som finns i den bygg-
da miljon. Det handlar om vérden och férvaltningen av det gemen-
samma kulturarvet.* Med hinsyn till miljo- och klimataspekter
menas att samhillsplaneringen ska frimja minskade utslipp av vixt-
husgaser genom ett mer transport- och energieffektivt samhalls-
byggande.’

Enligt nuvarande forsta stycket punkten 1 ska planliggning frim-
ja en indamailsenlig struktur och en estetiskt tilltalande utformning
av bebyggelse, gronomriden och kommunikationsleder.

Betriffande indamalsenlig struktur anges i férarbetena bland annat
att olika typer av gronomriden ir grundliggande komponenter i
denna struktur och att en limplig bebyggelsestruktur ska utvecklas
inom ramen fér miljdméalen. Vidare ska goda miljéforhillanden och
en lingsiktigt god hushdllning med mark- och vattenomriden samt
med energi och rdvaror frimjas. Dirigenom ges enligt forarbetsutta-
landena utgdngspunkter for att exempelvis diskutera hur bebyggelse
och anliggningar kan lokaliseras si att transportbehov minimeras eller
hur obebyggda mark- och vattenomrdden kan nyttjas som en del i
tekniska f6rsérjningssystem.®

Betriffande estetiskt tilltalande utformning anges i férarbetena
bland annat féljande. Estetiska virden avser exempelvis hur byggna-
der eller bebyggelse genom sin firgsittning, storlek och skala, mate-
rialval, fasadutformning, yttre rumsbildningar och markanslutning
samspelar med sin omgivning och gestaltar de funktioner som ska
tillgodoses. Utgingspunkten vid bedémningar miste vara att 3tgir-
der som ir aktuella tillfor helhetsbilden positiva virden och inte fér-

2 Prop. 2006/07:122 s. 30.
* Prop. 1994/95:230 s. 35.
* Prop. 1994/95:230 s. 37.
* Prop. 2009/10:170 s. 161 och 414.
¢ Prop. 1994/95:230 s. 49.
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vanskar egenskaper som kan anses vara virda att bevara. Skalbrott,
uppseendevickande firgsittning eller starkt avvikande formgivning
maste till exempel utsittas f6r en mer kritisk granskning in mindre
synliga tilligg. Dock kan dven smirre férindringar sdsom utbyte av
fonster, fasadbeklidnad eller takbeliggning f avgérande betydelse
for byggnader som sddana och fér helhetsintrycket.” Det anges
vidare i férarbetena att det kan vara limpligt att kommunen 1 arbetet
med oversiktsplaneringen formulerar 6vergripande maél fér hur
kravet pd en estetiskt tilltalande bebyggelsemiljé ska kunna tillgodo-
ses vid arbetet med den nirmare planeringen och utformningen av
olika bebyggelseomrdden i kommunen. Det kan till exempel handla
om att identifiera och beskriva olika omridens karaktir, bebyggelse-
monster och typiska karaktirsdrag i den lokala byggnadstraditionen
som sammantaget bor tas till vara och utvecklas.®

I paragrafens andra stycke anges att hinsyn ska tas till de intres-
sen som anges 1 férsta stycket dven 1 andra drenden enligt PBL. Med
*andra drenden” avses i denna paragraf alla andra drenden enligt lagen
in planliggningsirenden. Detta innebir att bestimmelserna i férsta
stycket inte bara giller 1 drenden om bygglov och férhandsbesked
utan ocks3 till exempel 1 drenden om startbesked.” Skilen ir enligt
forarbetena att bygglovsirenden ibland méste avgdras utan att ndgon
vigledning kan himtas frin antagna planer. Det ir di av betydelse
att byggnadsnimnden gor en bred bedémning av bebyggelsesitua-
tionen 1 omrddet och vilken utveckling som kan férvintas.' I vilken
grad planmissig provning ska ske i bygglovsirenden framgir av
9 kap. 30-32 §§. Av dessa bestimmelser framgir att dtgirder for
bygglov méste uppfylla kraven 12 kap. 1 de delar som inte har provats
1 detaljplan eller omridesbestimmelser.

I 9 kap. 30 § PBL anges forutsittningarna for bygglov inom om-
rdden med detaljplan. I den paragrafen finns ingen hinvisning till
2 kap. 3 § PBL, eftersom den planmissiga bedomningen har skett i
detaljplanedrendet. Ett krav ir 1 stillet att den aktuella dtgirden inte
strider mot detaljplanen. I 9 kap. 31 § anges forutsittningarna for
bygglov i omrdden utan detaljplan. I dessa fall ir en av forutsitt-
ningarna for lov att dtgirden uppfyller 2 kap. 3 § PBL. Enligt 9 kap.
32 § PBL far bygglov for en 4tgird pd mark som enligt detaljplanen

7 Prop. 1997/98:117 s. 16.
8 Prop. 1997/98:117 s. 18.
? Prop. 2009/10:170 s. 414.
19 Prop. 1985/86:1 5. 471.
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utgor kvartersmark f6r allmint indamal ges endast om dndamédlet ir
nirmare angivet 1 planen.

Overviganden och forslag

De grundliggande aspekter kommunen behover ta hinsyn till vid
planering enligt PBL speglar den miljomaissiga, sociala och ekono-
miska dimensionen av begreppet hillbar utveckling. Syftet med
2 kap. 3 § dr att se bebyggelsen 1 ett stérre sammanhang med hinsyn
till natur- och kulturvirden, miljé och klimat samt mellankommu-
nala och regionala férhillanden." Mot bakgrund av direktiven hand-
lar detta om att 6versiktsplaneringen ska behandla hur den byggda
miljon anvinds, utvecklas och bevaras och om att detaljplaneringen
ska behandla bebyggelseomrddens samspel med den byggda miljén i
ovrigt.

Frigan om bebyggelsestrukturens utveckling har sedan den ildre
plan- och bygglagen, APBL, varit en central friga. I férarbetena mo-
tiveras detta med att bebyggelse som placeras och sprids ut pa ett
olimpligt sitt kan orsaka stora kostnader for service av olika slag och
dven medféra en bitvis otrivsam milj."

I betinkandet av utredningen Miljo och fysisk planering”, som
regeringen tillsatte efter Riokonferensen 1992, lyftes miljé- och hus-
hallningsperspektivet in tydligare som grund for planeringen. Bland
annat foreslogs for forsta gdngen begreppet indamadlsenlig som
begrepp i lagstiftningen. Utredningen framférde som skil for detta att
transporter dr beroende av den fysiska strukturen: ”Om samhillen
byggs upp flerfunktionellt, kan vid ritt reskostnad en omflyttning
ske, som hindrar att en ohimmad rorlighet fir oacceptabla kon-
sekvenser.” Utredningen konstaterade vidare: “Det fordrar emellertid
att gingavstdndet till olika stationer och héllplatser utgor titorternas
strategiska zoner. Dessa zoner kriver stark styrning, medan det som
sker utanfor dessa kan ske med mindre inslag av offentliga beslut.”
Vad giller godstransporter framhéll man féljande: ?Omlastnings-
platser/terminaler [mdiste] goras sidana att friktionen i omlast-
ningen blir s3 1ig att dorr till dorreransporter blir mindre attraktiva”
vilket motiverades med att ny informationsteknik kan forbittra

' Prop. 2009/10:170.
"2 Prop. 1985/86 :1 s. 60.
13SOU 1994:36.
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logistiken utan férdyrande administration och pa sd sitt minska tom-
korningar. Utredningen foreslog ocksd att begreppet indamailsenlig
samhillsstruktur skulle skrivas in 1 PBL, och i propositionen Kom-
munal 6versiktsplanering enligt plan- och bygglagen m.m. (prop.
1994/95:230) lades utredningens resonemang till grund f6r en sidan
lagindring av 2 kap. PBL. Motiveringen var bland annat att ind-
ringen gav incitament for att diskutera hur bebyggelse och anligg-
ningar kan lokaliseras s att transportbehoven minimeras."*

I nuvarande plan- och bygglag' har lagstiftaren ytterligare indrat
formuleringen kring indamdlsenlig struktur; i 2 kap. 3 § PBL stdr nu
bland annat att planliggning med hinsyn till natur- och kulturvir-
den, milj- och klimataspekter samt mellankommunala och regiona-
la férhillanden ska frimja en indamaélsenlig struktur och en estetiskt
tilltalande utformning av bebyggelse, gronomriden och kommuni-
kationsleder. I férarbetena till lagindringen hinvisar regeringen till
att propositionerna En sammanbdllen klimat- och energipolitik'® och
Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hillbar tillvixt'
ocksa far konsekvenser f6r plan- och bygglagen. Bland annat framgir
foljande: ”Det handlar framfér allt om en integrerad och férutseende
samhillsplanering f6r minskad klimatpdverkan genom ett mer trans-
port- och energieffektivt samhillsbyggande.”** Vidare anférs féljan-
de: ”For att nd en mer transport- och energieffektiv samhillsbygg-
nad ir det viktigt att den fysiska planeringen samordnas bittre med
infrastrukturplaneringen.”

Enligt 2 kap. 3 § PBL ir det sdledes ett allmint intresse att plane-
ringen ska frimja en dndamdlsenlig struktur och en estetiskt tilltala-
nde utformning av bebyggelse, gronomrdden och kommunikations-
leder. Med formuleringen menas att den sammantagna strukturen av
bebyggelse och kommunikationsleder samt gronomriden ska sam-
spela med varandra pi ett limpligt sitt. Aven tillginglighet och
transporteffektivitet ingdr i denna hinsynsregel. Men trots bestim-
melsen planeras bebyggelse ofta utspridd i olika omrdden, utan beak-
tande av att de nya bostiderna blir resurskrivande och behéver vara
tillgingliga inte bara med egen bil utan ocks3 tillgingliga med andra
trafikslag. Om bebyggelsestrukturen i stillet ir genomtinkt ger det

14 Prop. 1994/95:230 s. 48—49.
15 Prop. 2009/10:170.

16 Prop. 2008/09:162.

17 Prop. 2008/09:35.

18 Prop. 2009/10:170 s. 161 ff.
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goda forutsittningar for att bdde gods- och persontransporter blir
resurseffektiva och kan héllas pd en 14g nivd. Invinarna far dirtill god
tillgdng till arbetsmarknad, service och samhillslivet i &vrigt" och
livsmiljder gestaltas for att vara tillgingliga for alla.

I vira kontakter med kommuner runt om i landet har vi konsta-
terat att vid tillimpningen av reglerna i 3 § har bebyggelsestrukturen
ingen starkare stillning utan kommer ofta i andra hand jimfért med
de andra hinsynsrekvisiten. En anledning ir, vilket vi har beskrivit
ovan, att de allminna avvigningsreglerna 1 2 § fitt en betoning pd
hushédllningsreglerna i 3 och 4 kap. miljébalken, MB. En annan an-
ledning dr att ordet bebyggelsestruktur inte framgér explicit av lagen.
Dirmed far markhush8llning féretride framfor strukturella hushall-
ningsfrdgor som inte framstir som lika tydliga och viktiga. Sektori-
ella intressen prioriteras framfor strukturer och samband. Det inne-
bir att den sammantagna allminna limpligheten inte blir bedémd.

Nir en ansékan om planbesked fér en detaljplan kommer in till
kommunen bedéms om planen gir att genomféra bland annat med
hinsyn till hur den bidrar till en vilfungerande struktur. Transport-
perspektivet ska d4 finnas med. Oversiktsplanen beskriver vilka om-
riden som ir avsedda att byggas ut och hur bostider, kontor och
vigar kan placeras 1 férhéllande till varandra pd ett lamphgt sitt. Om
bebyggelsestrukturen i planbeskedsansdkan inte passar in 1 samman-
hanget har kommunen mojlighet att avsl3 ansékan och ge exploats-
ren ett negativt planbesked. Men eftersom det i minga fall saknas
tillrickliga incitament att avstd frin etableringar som inte ir limpliga
ur transportsynpunkt menar vi att det finns anledning att forstirka
och tydliggéra strukturernas betydelse 1 lagtexten.

Det ska dock 1 sammanhanget sigas att tringsel och behovet av
héllbara transportsitt ir stdrre i storstadsregioner och storre titorter
in pd landsbygden. De negativa effekterna av fler parkeringsplatser
och korda kilometer med egen bil utanfér storstadsregionerna ir
inte lika stora, medan de ekonomiska konsekvenserna av att avsli en
daligt lokaliserad etablering for en liten kommun ir allvarligare in
dir bebyggelsetrycket ir stort.

Samspelet mellan tillginglighet, bebyggelseutveckling och trans-
porter behover {3 storre genomslag i planeringen. Det ger forutsitt-
ningar for 6kad uppmirksamhet pd var ny bebyggelse och samhills-
funktioner lokaliseras och pd ett bittre nyttjande av befintlig infra-

1 Prop. 1985/86:1 s. 111-112.
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struktur. Bebyggelsestrukturen — ett ménster av byggnader och om-
riden diremellan — ska utformas med likvirdig tillginglighet for
olika forflyttningssitt. Det innebir att utrymmen och anliggningar
liksom ging- och cykelvigar och vistelseytor som sammanhinger
med dessa ska gestaltas sd att socialt liv frimjas och att transportbe-
hovet kan minska. P4 det sittet kan en lingsiktigt hillbar struktur
tillkomma som héller nere klimatpdverkande utslipp och stirker
livsmiljén.

Vi bedémer att det drfér dr viktigt att 6versiktsplanen gors mer
strategisk, dels sitter in bebyggelseutvecklingen 1 ett évergripande
sammanhang och medverkar till nationella och regionala mél, dels
tydligare fungerar vigledande for detaljplaneringen och belyser dess
eventuella konsekvenser pd miljé- och klimatomridet. Sambandet
mellan bebyggelseutveckling och transportetfektivitet behover sile-
des utvecklas p en dvergripande nivd om det ska {4 effekt pi omra-
desniva. Bebyggelsestrukturen omfattar sdledes den regionala orts-
strukturen, strukturen i titorter avseende bebyggelse, gronomriden
och infrastruktur samt i det enskilda omridet samspelet med intillig-
gande omriden samt omridets gestaltning.

Utredningen kan sammanfattningsvis konstatera att allt sedan
Riokonferensen 1992 och framdt har riksdagen skirpt kraven pd héll-
barhet i samhillsutvecklingen, dir hillbar utveckling ska vigleda all
politik de kommande decennierna och Sverige ska driva pd genom-
forandet av Agenda 2030.”° Den kommunala sjilvstyrelsen méjliggor
lokal och regional anpassning utifrin olika behov och férutsittningar,
och 1 kommuners och regioners grunduppdrag ingir samhillspla-
nering och regionalt utvecklingsansvar som direkt eller indirekt ir
relaterade till genomférandet av agendans delmal.

Mot denna bakgrund féresldr vi att “indamalsenlig och transport-
effektiv bebyggelse- och samhillsstruktur” infors 1 lagtexten som ny
punkt 11forsta stycket. Begreppet avser prévningen av bebyggelsens
tillginglighet och forutsittningar f6r hallbar mobilitet. Med begrep-
pet samhillsstruktur menas den struktur pd samhillsnivd som inte
bara handlar om byggnader utan dven om till exempel nirhet till sam-
hillsservice, kommersiell service, arbetsplatser och rekreationsytor.

Begreppet estetiskt tilltalande utformning hinger samman med
den tidigare politiken fér arkitektur, form och design (beslutad av
riksdagen &r 1998) dd frigan om estetisk utformning inférdes sam-

2 Prop. 2019/20:188.
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tidigt PBL, 1 viglagen och i lagen om byggande av jirnvig. Riksdagen
har 4r 2018 beslutat om en ny politik for gestaltad livsmiljé som
redan har fitt stor spridning bland myndigheter och kommuner.
Malsittningen ir ett samhillsbygge som sitter minniskan 1 centrum,
dir fler ska fa leva och bo i inkluderande, vil gestaltade och ling-
siktigt hillbara miljéer. P4 den strategiska nivin handlar politiken
om gestaltad livsmiljé om sammanvigningar av motstiende intres-
sen med hinsyn till bland annat virdeskapande strukturer som utgir
frén livskvalitet 1 ett minskligt perspektiv. Det ingdr inte i utred-
ningens uppdrag att utreda bestimmelser om gestaltad livsmiljo. Vi
har dock identifierat behovet av att se 6ver PBL med avseende pd
den nya politiken.

I avvaktan pd en sidan 6versyn enligt ambitionerna i proposi-
tionen Politik for en gestaltad livsmiljo** har vi har valt att behélla den
ildre formuleringen 1 paragrafen. Utredningen har évervigt att dela
upp paragrafens punkt 1 i tvd punkter, med transporteffektivitet
samt 6vriga strukturfrdgor 1 ena punkten och estetik 1 andra punk-
ten. Utredningen har avstdtt frin att féresld denna uppdelning pd
grund av behovet av utredning i frigan om gestaltad livsmiljé som vi
anger ovan. Utredningen har dirmed valt att gora ett tilligg avseende
transporteffektivitet i punkten 1, utan att indra de delar 1 punkten 1
som avser estetik. Regleringen om estetik 1 paragrafen berors inte av
forslaget och far dirmed ingen indrad lydelse.

8.2.2 Byggnaders lokalisering och tillganglighet

Forslag: Utredningen foreslar ett tilligg 12 kap. 5 § forsta stycket
punkten 3 PBL, dir skrivningen ”att ordna trafik” kompletteras
med ”att frimja transporteffektivitet”, vilket betonar att lokalise-
ringsdverviganden ska goras vad som beskrivs angdende trans-
porteffektivitet 1 2 kap. 3 §.

Syftet ir att ny bebyggelse ska vara tillginglig for flera olika
trafikslag och hinsyn ska tas till mojligheterna att frimja trans-
porteffektivitet vid lokalisering av bostider och verksamhets-

lokaler.

21 Prop. 2017/18:110 s. 10.
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Gillande ritt

2 kap. 5 § PBL handlar om lokalisering av bebyggelse och byggnads-
verk. Den ir tillimplig vid planliggning och 1 drenden om bygglov
eller férhandsbesked.

I paragrafens forsta stycke 3 anges att vid planliggning och 1 dren-
den om bygglov eller férhandsbesked ska bebyggelse och byggnads-
verk lokaliseras till mark som ir limpad f6r indama&let med hinsyn
till mojligheterna att ordna trafik, vattenférsorjning, avlopp, avfalls-
hantering, elektronisk kommunikation samt samhillsservice 1 &vrigt.

Utgdngspunkten vid tillimpningen av paragrafen ir att den mark
som avses bli anvind f6r bebyggelse ska ha naturliga férutsittningar
for att kraven ska kunna uppfyllas. Extraordinira tgirder ska inte
behova vidtas. Kravet inrymmer 1 stor utstrickning ekonomiska éver-
viganden. Kommunerna har enligt olika lagar ett betydande service-
ansvar gentemot sina medborgare. Nir man bedémer om ett omréde
ir limpat f6r bebyggelse med hinsyn till méjligheterna att ordna
exempelvis trafik samt vattenférsérjning och avlopp handlar det 1
huvudsak om att berikna investerings- och driftskostnaderna for
anliggningar. Nir det giller att beddma mgjligheterna att ordna
olika former av samhillsservice, handlar det oftast om kommunal-
ekonomiska dverviganden.”” Som framgar av paragrafen ingir trafik,
vattenforsorjning, avlopp, avfallshantering och elektronisk kommu-
nikation i termen sambhillsservice. Med samhillsservice 1 6vrigt
menas exempelvis skolor, férskolor och dldreomsorg.”

Betriffande mojligheterna att ordna trafik handlar det ofta om
mojligheterna att ordna framkomlighet och trafiksikerhet.** Det kan
handla om 3tgirder pd grund av okad trafik, byggande, ombyggnad
eller breddning av vigar, behov av utfarter, anslutning till kollektiv-
trafik, borttagande av olika typer av hinder f6r vig och gata, 6ver-
gdngsstillen, cirkulationsplatser med mera.

2 Prop. 1985/86:1 s. 472-473.

2 Prop. 1985/86:1 s. 270. ) .

?*Se exempelvis mark- och miljééverdomstolens praxis i MOD 2017:15, MOD:s dom den
25 maj 2016, P 4534-15, MOD:s dom den 10 december 2018, P 7498-17, MOD:s dom den
17 oktober 2017 i mal nr P 2285-17 och MOD:s dom den 2 oktober 2018 i m4l nr P 10835-17.
I MOD 2017:15 var det friga om detaljplan med syfte att méjliggéra utbyggnad av ett 20-tal
enbostadshus 1 nirheten av stérre titort. D3 det inte av underlaget till planen framgick hur
utfarten frin det nya omridet till en stdrre linsvig, sirskilt anslutningen till kollektivtrafik,
kunde 18sas pd ett trafiksikert sitt upphivdes planen.
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Overviganden och forslag

Paragrafen handlar bland annat om att berikna investerings- och
driftskostnaderna fér de anliggningar som krivs.” Om berikning-
arna visar att kostnaderna blir hoga bér inte omridet anvindas for
bebyggelse.

Vi menar att lokaliseringsbeslut och efterféljande utformning av
ett bebyggelseomride behover ha storre fokus pd ett genomtinkt
forhallningssite till transporteffektivitet, vilket innebir att nya be-
byggelseomriden forliggs tillgingligt 1 férhillande till viktiga sam-
hillsfunktioner, att nyttja befintlig infrastruktur effektivt och att
olika trafikslag blir mer likvirdigt tillgingliga. Sannolikheten att
anvinda bil minskar med god tillgdng till kollektivtrafik, hogre tithet
1 bebyggelsen, nirhet till centrum, ¢kat antal arbetsplatser och ett
gott utbud av service i nira anslutning till bostaden.”

Det ricker siledes inte bara att omridet tillkommer p& en limplig
plats pd ur transportsynpunkt utan potentialen hos platsen ska ocksi
komma till uttryck. Nirhet till hillplatser och olika former av mobi-
litet ska vara ett lika viktigt perspektiv i planeringen som hinsyn till
bilens utrymmen. Minskar antalet bilresor per person minskar ocks
behovet av ytor for uppstillning (parkering) av fordon, vilket bidrar
till savil bittre markhushdllning, minskade utslipp och en god
trafikmiljé med mindre tringsel.

Genom att tillféra "att frimja transporteffektivitet” i bestimmel-
sen betonas tillginglighet som mél och forflyttning som medel.

8.2.3  Byggnaders placering och nabarhet

Forslag: Utredningen forslar att hiansynsregeln 12 kap. 6 § forsta
stycket punkten 6 fir tilligget "behovet av en transporteffektiv”
trafikforsorjning.

Hallbarhetsperspektivet bor finnas med dven nir frigor om
byggnaders placering och utformning i férhillande till trafik be-
handlas. Det innebir att utformningen ska uppfylla de krav som
stills pd inte bara vilka trafikslag som avses utan ocksd pd att till-

2 Prop. 1985/86:1 s. 473.
26 Siinkt p-tal som drivkraft for attraktiv stadsbyggnad och ballbar mobilitet, 2018, IVL Svenska
Miljéinstitutet. s. 12-13.
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gingligheten till dem gérs med prioritet f6r ging-, cykel- och
kollektivtrafik.

Gillande ritt

2 kap. 6 § PBL anger de nirmare kraven pd nirmare placering och
utformning av bebyggelse och byggnadsverk. Paragrafen ir tillimp-
lig vid planliggning, i irenden om bygglov och vid &tgirder avseende
byggnader som inte kriver lov.

Enligt paragrafens forsta stycke, punkten 6, ska, vid planliggning, 1
drenden om bygglov och vid tgirder avseende byggnader som inte
kriver lov, bebyggelse och byggnadsverk utformas och placeras pd den
avsedda marken pd ett sitt som dr limpligt med hinsyn il trafik-
forsorjning och behovet av en god trafikmiljo. Ikravet avseende
trafikforsérjning och trafikmiljo inbegrips sdvil kollektivtrafikens som
bil-, gdng- och cykeltrafikens behov.” I frimst biltrafikens behov ingdr
vil utformade och lokaliserade parkeringsutrymmen och varuleve-
ransforhdllanden. T forarbetena nimns sirskilt kollektivtrafiken. Det
anges att kommunerna ska gora en sammanvigd helhetsbedémning sd
att skilda trafikantgruppers behov beaktas. Det ligger d& 1 sakens natur
att kollektivtrafiken ges goda férutsittningar. Lokaliseringen och
utformningen av bostadsservice och arbetsplatsomriden paverkar 1
hoég grad kostnaderna fér kollektivtrafiken.*®

Overviganden och forslag

Nir ett markomride ansetts limpligt for bebyggelse blir frigan om
omrddets nirmare utformning aktuell. Enligt 6 § ska hinsyn tas till
bland annat stads- och landskapsbilden, natur- och kulturvirdena
och intresset av en god helhetsverkan. Aven skydd mot olyckor och
behovet av hushillning med energi samt méjligheterna att hantera
avfall ska beaktas vid prévningen. Av sjitte punkten framgdr att
hinsyn ocksd ska tas till trafikférsorjning och behovet av en god
trafikmiljé. Enligt férarbetena giller det hela trafiknitets utform-
ning, vilket innebir att dven cykel- och gdngtrafik ska inkluderas.”

7 MOD:s dom den 25 maj 2016 i milnummer P 4534-15.
* Prop. 1985/86:1 s. 119.
¥ Prop. 1985/86:1 s. 477.

160



SOU 2021:23 Utredningens dvervaganden och forslag

En limplighetsbedomning ska géras bdde nir nigot enstaka
byggnadsverk ska uppforas i ett obebyggt omride och nir befintliga
miljder ska fortitas.” En lagindring gjordes 1 samband med att de s&
kallade Attefallsreglerna om bygglovsbefriade dtgirder inférdes i
9 kap. 4 a—c § PBL. Andringen innebar att de krav pi utformning och
placering som giller vid planliggning och irenden om bygglov nu
idven giller f6r byggnader som inte kriver lov. Alltsd behover fastig-
hetsigare pd eget initiativ beakta reglerna om mobilitet och trafik-
miljé nir de vidtar itgirder som ir befriade frin krav pa bygglov.”

Mobilitetsfrigorna blir sdledes aktuella bdde pd planlagd mark
och pd icke planlagd mark utanfor titorterna. De ska vigas in bdde
nir det giller bygglovspliktiga byggnader och sddana byggnader som
inte kriver lov. Enligt propositionen Nya dtgirder som kan goras utan
krav pd bygglov®® piverkas kostnaderna for kollektivtrafiken i hog
grad av hur bostidder och arbetsplatser placeras.

Det ir kombinationen av olika dtgirder for mobilitet, inte nigon
sirskild dtgird, som har méjlighet att hilla nere antalet bilresor per
person — det vill siga bide omkringliggande infrastruktur och 3tgir-
der pé fastighetsnivd. For att invinarna ska kunna klara av sitt vardags-
pussel behover de ha tillgdng till flera olika trafikslag, och planligg-
ningen kan ge forutsittningar for att 16sa de boendes forflyttnings-
behov genom nirhet till kollektivtrafik, utrymme for gingtrafik och
cykling, utrymme f6r bilpool och mobilitetstjinster samt fler cykel-
parkeringar.” I framtiden kan man tinka sig att kommunernas
ansvar for kollektivtrafik kommer att se annorlunda ut, dir kollek-
tivtrafiken dr mer smdiskalig och bestdr av mindre enheter av miljs-
vinliga fordon dir reseunderlaget inte ir stort.

Avstindet frin bostaden till uppstillningsplats for bil for eget
bruk ir en viktig faktor som pdverkar anvindningen av densamma.
Nirhet till andra mobilitetsdtgirder som angoring, bil- och cykel-
pooler med mera ir visentlig vid val av firdmedel, liksom ging-
avstdnd till hillplatser samt ging- och cykelvigars bekvimlighet,
trygghet och gestaltning. Fér godstransporter behovs dirtill avlast-
ningsplatser som ir littillgingliga och som kan férses med moj-
ligheter att avhimta varorna vid annan tidpunkt in d& dessa levereras.

30 Prop. 2009/10:170, Del 1, s. 415-416.

! Prop. 2013/14:127 s. 74.

32 Prop. 2013/14:127 5. 119

33 Sinkt p-tal som drivkraft for attraktiv stadsbyggnad och hillbar mobilitet (2018). IVL Svenska
Miljéinstitutet, s. 69.
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Vi menar att det ir visentligt att aspekten om transporteffek-
tivitet finns med dven i 6 § om byggnaders placering och utformning,
pd samma sitt som 1 3 och 5 §§. Genom att placera tillkommande
bostider och verksamheter sd att hog tillginglighet uppnds frimjas
resurseffektiva trafik- och fordonsslag. Vid planering och bygglovs-
givning ska dirfor hinsyn tas till mojligheterna att ordna transport-
effektiv trafikférsorjning. Med det avses att férutsittningarna for ett
varierat utbud av trafikslag ska utformas s8 att likvirdiga méjligheter
att nyttja dem tillgodoses.

8.2.4  Krav pa planldggning vid sammanhallen bebyggelse

Forslag: Utredningen foresldr att 2 kap. 7 § punkten 1 fr ett
tilligg genom ”och mobilitetsdtgirder”.

Vid sammanhillen bebyggelse ir krav pd markhushillning
stort. Bestimmelsen fokuserar pd att allminna platser far tillrick-
ligt utrymme. Det giller bestimmelser kring gator, vigar, torg,
parker och andra utrymmen for lek och utevistelse samt utrym-
men att lokalisera service 17 §.

Gillande ritt

2 kap. 7 § PBL anger att hinsyn ska tas till behovet av att det inom
eller 1 nira anslutning till omriden med sammanhillen bebyggelse
ska finnas gator och vigar, torg, parker och andra grénomriden,
limpliga platser for lek, motion och annan utevistelse, och méjlig-
heter att anordna en rimlig samhillsservice och kommersiell service.
Paragrafen ir tillimplig vid planliggning. I gator och vigar ingir
ging- och cykelvigar.’* Betriffande innebérden av samhillsservice,
se beskrivningen av gillande ritt till 2 kap. 5 § i avsnitt 8.2.2. Betrif-
fande kravet pd att anordna en rimlig samhillsservice och kom-
mersiell service anges 1 forarbetena att det innefattar ett hinsyns-
tagande till behovet av kollektivtrafik.”

3* Prop. 2009/10:170 s. 416.
% Prop. 1985/86:1 s. 478.
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Overviganden och forslag

Utredningen bedémer att indringarna i 2 kap. 5 och 6 §§ paragraferna
ir tillrickliga for att detaljplaneringen ska 3 ett okat fokus pd om-
ridens lokalisering och utformning 1 syfte att uppnd transporteffek-
tivitet. Med utredningens forslag angdende detaljplanekravet i 4 kap.
2§ (se nedan) betonas dessutom att transporteffektivitet kriver
hinsyn som rér sivil omradet i sig som dess relation till omgivningen,
vilket i normalfallet behéver prévas i en detaljplaneprocess.

Med en bestimmelse om utrymmen f6r mobilitet avses behovet
att inom eller 1 nira anslutning till omridden med sammanhéllen be-
byggelse dven kunna omfatta exempelvis uppstillningsplatser for
delade fordon och anliggningar {6r varutransporter. Tilligget 17 §
fir frimst ses som en foljdindring som féljer av 6vriga forslagna
foraindringar 1 2 kap.

8.3 Behov av en nationell strategi

I avsnitt 5.4 beskriver utredningen allmint behovet av dndrade be-
stimmelser om allminna intressen och avvigningsregler 1 2 kap.
PBL, och 1 avsnitt 8.2 redovisas f6érslagen nirmare. Vi konstaterar i
skilen f6r vira forslag att det genom &ren har skett minga indringar
1 PBL som ror kapitel 2 och 3. Samtidigt har genomslaget inte alltid
motsvarat syftet med dndringarna. Enligt vir analys finns det tvd
huvudsakliga férklaringar till detta.

Den ena forklaringen hinger samman med den planeringstradi-
tion som utvecklats inda sedan 1960-talet nir bilen vixte fram som
det viktigaste verktyget for mobilitet bdde av personer och gods.
Med den flexibilitet som bilen representerar kunde lokalisering av
sdvil bostider som olika verksamheter ske med mindre hinsyn till
den befintliga bebyggelsestrukturen. Det underlittade industrialise-
ringen av bostadsbyggandet och rationaliseringen av olika verksam-
heter nir stordriftsférdelarna inom respektive verksamhet littare
kunde genomféras. Resultatet har blivit dels en mer utspridd bebyg-
gelsestruktur, dels funktionsseparerade omriden. Titorterna brots
upp och ersattes av en stadsbygd med bebyggelseenklaver med en-
sidig sammansittning. Med den nya strukturen etablerad blir forhal-
landet det omvinda: Bilen ¢vergdr fran att skapa flexibilitet till att
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bli en nédvindighet f6r att klara arbete, service, fritid och boende.
Det ir enklare att bygga vidare pd den strukturen in att indra den.

Den andra férklaringen hinger samman med hur avvignings-
reglerna i 2 kap. PBL, samt 3 och 4 kap. MB ir utformade. I prak-
tiken prioriteras allminna intressen inom avgrinsade omrdden. Det
giller sirskilt de nationella intressena 1 MB som innebir att ett kom-
munalt eller regionalt intresse av en sammanhillen bebyggelsestruk-
tur for att minska beroendet av energi och andra resurser fir std
tillbaka for ett definierat riksintresse.

Utredningen anser att de dndringar som foreslagits i 2 kap. 3, 5
och 6 §§ PBL innebir en reell f6rindring, men vi hivdar samtidigt
att ett s3 centralt skifte 1 synsitt bor utvecklas 1 mer 4n lagbestim-
melser och forarbeten. Vi ser det som viktigt inte minst 1 dialogen
mellan stat och kommun om vilka hinsyn som ska gilla vid bedém-
ning av konflikter mellan olika allminna intressen. Dialogen ir sir-
skilt viktig i samband med 6versiktsplaneprocessen men ska ocksd
ske 1 detaljplanesamriden.

Ska oversiktsplan fi den forstirkta och férenklande roll som be-
handlas 1 propositionen En utvecklad &versiktsplanering®™ maéste
3 kap. 4 § forsta stycket och andra stycket 3. {3 6kad tyngd. Vi menar
att detta skulle kunna ske genom att regeringen tar fram en nationell
strategi f6r en hallbar samhills- och bebyggelsestruktur.

Utfrin utredningens direktiv finns det inget som hindrar att vi
ligger fram forslag pd ytterligare &tgirder, och en nationell strategi som
kompletterar och fortydligar de féreslagna lagindringarna ir visentlig
for att underlitta implementeringen av transporteffektivitet, vilket ir
en central del i Sveriges klimatstrategi (skr. 2017/18:238).

Det finns ocks8 viktiga paralleller att dra tll regeringens Strategi
for levande stider. Regeringen ville med den stirka kommunernas
forutsittningar for att utveckla grona, hilsosamma och trygga stider
dir minniskor mots och innovationer skapas. Stider behéver ut-
vecklas sa’att alla dimensioner av hillbar utveckling tas till vara — si-
vil miljdmissiga och ekonomiska som sociala. I stiderna finns moj-
ligheter att klara minga klimat- och miljdutmaningar, och arbetet
for en hillbar stadsutveckling ir viktigt fér att uppnd miljomalen.
I strategin for levande stider uttalas mot den bakgrunden att planer-
ingen “behover inriktas mot héllbara samhillsstrukturer inklusive

% Prop. 2019/20:52.
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transportsystem som underlittar f6r minniskor att g, cykla och
resa kollektivt”.

Vira forslag ligger 1 linje med detta, men kraven pd att kommu-
nerna ska tolka och tillimpa de nya bestimmelserna 1 2 kap. PBL ir
héga, sirskilt for mindre kommuner. Enligt vr mening skulle en
nationell strategi kunna konkretisera och fortydliga inneborden for
titorter av olika storlek och olika regionala férutsittningar inte
minst mindre titorter.

Vir slutsats dr att sambandet mellan bebyggelseutveckling och till-
ginglighet maste utvecklas pd dvergripande nivd om det ska ha effekt
1 den produktionsférberedande planeringen. En skiss till en nationell
strategi foreslds dirfor bygga vidare pd vir analys av begreppet trans-

porteffektivitet (se avsnitt 5.3) och skulle bland annat kunna utveckla
hur

— en ortsstruktur med flera kirnor kan frimjas inom en arbets-
marknadsregion genom att stirka och komplettera befintliga
noder med hog tillginglighet,

— befintliga kollektivtrafikstrik kan nyttjas vid nyexploateringar
och kollektivtrafiken stirkas 1 striken,

— nya storre exploateringar kan inordnas 1 den éverordnade trans-
portinfrastrukturen och kollektivtransportsystemet,

— mindre exploateringar kan géras genom fértitning och omvand-
ling av underutnyttjade omriden 1 den befintliga bebyggelse-
strukturen och dirmed 6ka hillbarheten 1 hela bebyggelsestruk-

turen,

— den nirmare utformningen av olika bostadsomriden kan frimja
en hallbar mobilitet vid exploateringar av olika storlek och 1 olika
sammanhang.

Vi anser att en nationell strategi korresponderar med virt samlade
uppdrag att dstadkomma en normférindring i samhillet och strate-
gin skulle dirtill underlitta kommunernas arbete att utveckla bebyg-
gelsestrukturen héllbart 1 enlighet med nya synsitt och utmaningar
som successivt kommer till uttryck genom lagar och férordningar.
En nationell strategi ger forutsittningar f6r kommunernas 6ver-
siktsplanering. Det skulle géra kraven pA kommunerna mer entydiga
1 oversiktsplanearbetet och ligga i linje med formuleringen i 3 kap.
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5 § forsta stycket 2 PBL: ”samordna 6versiktsplanen med relevanta
nationella och regionala mil, planer ...”.

Vi vill ocksd understryka att staten i dialogen med kommunerna
méste upptrida konsistent dven i férhdllande till frigor som ror be-
byggelseutveckling, dir avvigningen om pataglig skada méste ske mot
bakgrund av det breda hushillningsbegrepp som vi menar ir néd-
vindigt ur milj- och klimatsynpunkt. I en nationell strategi kan ocksd
ingd frigor som i dag inte ir reglerade i lag men dir riksdagen fattat
inriktningsbeslut. Det giller exempelvis prop. 2017/18:110 Politik for
en gestaltad livsmilj6, som beror bebyggelseutvecklingen pd bdde stra-
tegisk och produktionsférberedande nivd. Prop. 2019/20:52 En ut-
vecklad oversiktsplanering berér frigan om nationella mél och stra-
tegier:

»Opversiktsplaneutredningen® har uttalat sitt stéd for /bostads/-
kommitténs f6rslag och uttrycke att det dr limpligt att staten klargér
sina prioriteringar pa nationell niv3, framfér allt eftersom en natio-
nell strategi f6r fysisk planering enligt utredningen kan leda till en
bittre milstyrning inom staten.”

Regeringen uttalar emellertid 1 propositionen att ”1i nuliget ir det
inte limpligt att knyta redovisningen av 6versiktsplanens konse-
kvenser till en nationell strategi for fysisk planering.”*

Utifrdn vir utrednings tilliggsdirektiv dr emellertid vira forslag
inte kopplade till 6versiktsplanen. Vira forslag riktar sig i lika hog
grad till tillimpningen infér beslut om planbesked, vid detaljplane-
ring och prévning av lov, och de kan p3 sd sitt vigleda exploaterings-
foretag av olika storlek och 1 olika sammanhang. Motivskrivningar 1
anslutning till indrade bestimmelser kan inte bli tillrickligt nyanse-
rade for att mota olika planeringsférutsittningar 1 olika delar av lan-
det, i titorter och utanfér dessa. Den nationella strategin har dirmed
sin frimsta roll 1 att bryta en seglivad praxis for att successivt hoja
kunskapsnivdn kring transporteffektivitet och rumslig struktur pd
olika nivier.

7 SOU 2018:46 del 1 s. 225.
38 Prop. 2019/20:52 5. 92.
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8.4 Overviaganden och forslag angéende 4 kap. PBL

Enligt direktiven ir det viktigt att kommunerna har mojlighet att
sikerstilla genomférandet av héllbara mobilitetsdtgirder. Det kan
ske genom bestimmelser i detaljplanen, men ocksd i avtal mellan
kommun och byggherre. De bestimmelser som ir nédvindiga for
att uppnd planens syfte ska alltid finnas med 1 detaljplanen, och
bestimmelser som sikerstiller mobilitetsitgirder kan liggas till om
kommunen finner det limpligt. Gemensamt for alla bestimmelser i
en detaljplan ir att de ska vara tydliga och ha lagstéd 1 4 kap. PBL.

For att sikerstilla att mobilitetsitgirder anliggs och erbjuds ling-
siktigt kan de 1dag regleras 1 detaljplanen genom markreservat for
gemensamma anliggningar eller genom bestimmelser om fastighets-
indelning som tvingar exploatdren att utféra en enskild eller gemen-
sam anliggning pd en viss plats. Det ir ett skarpt sitt f6r kommunen
att styra mot ett bredare och likvirdigare utbud av dtgirder f6r mobi-
litet. En risk med en sidan reglering ir att den inte blir tillrickligt
flexibel utan riskerar att 8ldras. Bestimmelser kring mobilitet och
transporteffektivitet bor dirfor utformas teknikneutralt.

Anliggningarna kan ocksd regleras vid lovgivningen. Det kan
jimféras med dagens krav i1 samband med bygglov att en fastighet
vid nybyggnation ska ha tillging till ett visst antal parkeringsplatser.
Det kan finnas férdelar med att precisera kraven i bygglovet med
tanke pd att utvecklingen inom mobilitetsomridet gér fort. En bygg-
herre kan pd det sittet vilja att antingen 16sa mobilitetskravet sjilv —
pa egen fastighet, pd ndgon annans fastighet genom servitut — eller
tillsammans med andra fastighetsigare genom gemensamhetsanligg-
ning. Marknaden har dirmed méjlighet att anpassa 16sningen efter
férutsittningarna 1 det enskilda projektet. Behovet av en tidig regle-
ring 1 en detaljplan fir mot denna bakgrund bedémas av kommunen
i det enskilda fallet.

En gemensamhetsanliggning, GA, inrittas normalt efter over-
enskommelse mellan de deltagande fastigheternas dgare. En sidan
dverenskommelse kan knytas till en ansékan vid Lantmiteriet om
att inritta GA, och dir preciseras vad parterna ir 6verens om i friga
om anliggningens funktion och placering. En sdan éverenskom-
melse dr bindande f6r bide innevarande och framtida dgare av fastig-
heten; den giller alltsd dven om fastigheten siljs och ir pd det sittet
en garanti f6r ldngsiktighet.
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For att en gemensamhetsanliggning ska kunna inrittas krivs att
vissa villkor i anliggningslagen (1973:1149) ir uppfyllda. Flertalet av
dessa villkor dr dispositiva och kan avtalas bort. Andra miste vara
uppfyllda i varje enskilt fall. Ett grundliggande krav ir att gemen-
samhetsanliggning bara fir inrittas for anliggningar som tillgodoser
indamal som ir av stadigvarande betydelse f6r de deltagande fastig-
heterna, och som ir av stadigvarande betydelse ska bedémas utifrin
fastigheters behov vid inrittandet. Det innebir att det som ryms 1
begreppet forindras 6ver tid 1 takt med samhillsutvecklingen. Har
dtgirden stdd 1 detaljplanen underlittas dock prévningen.

Genom en gemensamhetsanliggning regleras utférande och drift
av en teknisk anliggning. Hur den ska f6rvaltas regleras i en sirskild
lag —lag (1973:1150) om f6rvaltning av samfilligheter. Vissa dtgirder
for mobilitet kriver dock for att sin funktion att en tjinst etableras.
Vi dterkommer till detta i avsnitt 8.6.

Nedan féljer 6verviganden och forslag om hur detaljplanen kan
anvindas som styrinstrument for hillbara mobilitetsdtgirder.

8.4.1 Detaljplanekravet

Forslag: Utredningen foreslar ett tilligg 1 PBL 4 kap. 2 § forsta
stycket punkten 1, s3 att stycket lyder till behovet av samord-
ning, transporteffektivitet eller till férhdllandena 1 6vrigt”. Med
tilligget betonas detaljplanens grundliggande uppgift att prova
ny bebyggelse i sitt sammanhang, stirka samordningen och
beakta forhillandena i 6vrigt.

Kravet att uppnd transporteffektivitet 1 2 kap. 6kar behovet av
samordning med transportsystemets planering och med trafik-
férsorjningen 1 angrinsande bebyggelseomriden.

Gillande ritt

4 kap. 2 § PBL innehiller bestimmelser om det s3 kallade detal}-
planekravet. Enligt forsta stycket punkten 1 ska kommunen med en
detaljplan prova ett mark- eller vattenomrades limplighet f6r bebyg-
gelse och byggnadsverk samt reglera bebyggelsemiljéns utformning
fér en ny sammanhadllen bebyggelse med bygglovspliktiga byggnads-

168



SOU 2021:23 Utredningens dvervaganden och forslag

verk, om det behdvs med hinsyn till bebyggelsens karaktir, omfatt-
ning eller inverkan pd omgivningen, till behovet av samordning eller
till férhdllandena i 6vrigt.

Med kriteriet ”inverkan pd omgivningen” avses bide den inverkan
pd miljon och den inverkan pd omgivningen i vrigt som uppstir pd
grund av bebyggelsen. Exempel pd sddan inverkan ir om bebyggel-
sen ska uppforas pd mark som ur miljosynpunkt ir virdefull samt
om den planerade anvindningen ger upphov till buller eller genererar
mycket trafik. Om bebyggelsen kan antas medfora betydande mil;jo-
piverkan krivs det detaljplan.”’

Overviganden och forslag

Detaljplanekravet formulerades i den ildre plan- och bygglagen,
APBL. Enligt forarbetena skulle detaljplan anvindas nir omfattningen
och arten av befintlig bebyggelse inom och 1 anslutning till det aktuella
omridet krivde det, det vill siga nir behovet fanns att sitta in den nya
bebyggelsen i ett stérre ssmmanhang och vidare nir bebyggelsetrycket
var stort och dir férekomsten av motstridiga markanvindnings-
intressen foreldg. Detaljplaneringen har sedan dess varit féremal for ett
flertal reformer.

Detaljplanekravet indrades senast 1 propositionen En enklare
planprocess®® och  Plangenomférandeutredningen® foreslog 1 sitt
betinkande indringar nir det giller vilka situationer som alltid ska
regleras med detaljplan enligt bestimmelserna 1 PBL. Regeringen
delade utredningens uppfattning att kravet pd detaljplan bor be-
grinsas till att endast omfatta sidana dtgirder som kriver bygglov
och som innebir betydande miljopaverkan eller som avser eller be-
rors av Sevesodirektivet'” om att férebygga och begrinsa foljderna av
allvarliga kemikalieolyckor.

Dirutéver bér kommunen enligt propositionen En enklare plan-
process® ha mojlighet att stilla krav pd detaljplan i samma omfattning
som idag. Samtidigt indrades foérfarandet vid antagande, indring
och upphivande av en detaljplan pd s sitt att forfarandet i normal-

% Prop. 2017/18:167 s. 21.

* Prop. 2013/14:126.

1 SOU 2012:91. Etz effektivare plangenomférande. Betinkande av Plangenomférandeutredningen.
2 Sevesolagstiftningen omfattar lag (1999:381).

“ Prop. 2013/14:126 s. 64.
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fallet motsvarar det tidigare enkla planférfarandet. Ett utékat plan-
forfarande ska dock gilla om detaljplanen inte ir foérenlig med en
aktuell 6versiktsplan eller kan antas medféra betydande miljépéver-
kan.

Som framgir av utredningens analys av allminna intressen och
avvigningar mellan dessa sd har bebyggelsestrukturens betydelse for
hillbar utveckling inte tillrickligt stod 1dagens bestimmelser i
2 kap. PBL. Med féreslagna indringar 1 andra kapitlet ir det viktigt
att provningen av lokaliseringen sker med stdd av detaljplan om
transporteffektivitet ska f3 tillrickligt genomslag. Det ligger ocksd 1
linje med de forindringar av oversiktsplanens roll som lyfts i
prop. 2019/20:52, bland annat att en aktuell éversiktsplan kan for-
enkla detaljplaneforfarandet.

I minga sammanhang har lyfts att detaljplaneprocessen ir ett
problem. Utredningen delar inte denna uppfattning. Tvirtom ir
detaljplaneringen till f6r att 16sa problem som kan uppstd och vara
kostsamma, innan stora och lingsiktiga investeringar gors.

Utredningen vill dirfor betona att tillskott av bostider och loka-
ler i titorter och i annan sammanhillen bebyggelse som ska uppnd
hillbarhetskraven, bor lokaliseras och utformas med stdd av detal;-
plan. Det forstirks genom tilligget av transporteffektivitet 1 forsta
stycket punkt 1. Tilligget betonar att kommunerna behover tillimpa
en helhetssyn eftersom ny sammanhaillen bebyggelse ska lokaliseras
och utformas i samspel med den byggda miljon 1 6vrigt. Tilligget
innebir inte ett utdkat krav pd processen i de fall en 6versiktsplan
ger tillricklig vigledning.

8.4.2  Markreservat for mobilitetanlaggningar

Forslag: Utredningen foresldr en dndring 1 4 kap. 6 § PBL som
ger bittre mojlighet dn 1 dag f6r kommuner att reservera mark for
verksamhet med energieffektiva gods- och persontransporter 1
form av “anliggningar for leveranser”.

P4 sikt kommer det med all sannolikhet finnas ett allmint be-
hov av mark fér lokala transportnoder och platser for varu-
leveranser med hogre grad av service. For att kommuner ska ha
mojlighet att kunna anligga sddana noder som nav fér bland annat
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hillbara firdmedel i framtiden bor mark kunna reserveras 1 sam-
band med planliggningen.

Gillande ritt

4 kap. 6 § PBL foreskriver att kommunen i en detaljplan fir be-
stimma markreservat fr sddana trafik- och viganliggningar, energi-
anlidggningar, anordningar for elektroniska kommunikationsnit och
ledningar som behévs f6r allminna indamal.

Overviganden och forslag

Med stod av denna bestimmelse fir kommunen bestimma mark-
reservat som giller trafik-, vig- och energianliggningar som behévs
for allminna dandamal. Det handlar siledes om att reservera omriden
f6r en annan part dn markigaren, till exempel kommunen eller andra
fastighetsigare genom en GA.

I flera kommuner har det tagits initiativ till lokala transportnoder
och lokaler f6r varuleveranser och uppstillning av delningsfordon.
Syftet har varit bide minskande koldioxidutslipp och att skapa mer
utrymme 4t stadsliv, gronska, fotgingare och cyklister. Kommuner-
na ansvarar 1 dag for tervinningsstationer dir invdnarna kan limna
forpackningar, glas, tidningar och avlagda klider.

Vi foreslar dirfor att mojligheterna f6r kommuner att kunna re-
servera mark for anliggningar genom 4 kap. 6 § utvidgas till att dven
avse anliggningar for leverans. Tillgdng till mark kan behovas for
omlastning eller hubbar, f6r delningsfordon som betjinar ett storre
omrdde. Ett rekvisit 1 6 § dr att det ska finnas ett behov av det for
allminna indama4l. Trafik- och viganliggningar finns redan i bestim-
melsen, med tilligget anliggningar for leverans tydliggors att mark-
reservat for framtida mobilitet kan inkluderas.
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8.4.3  Planbestammelser for utrymmen,
anlaggningar och tjanster for mobilitet

Forslag: Utredningen foresldr att ett tilligg infors 1 4 kap. 13 §
PBL som ger stod att utforma planbestimmelser om att vissa rele-
vanta mobilitetsitgirder ska finnas p3 eller i nirheten av en tomt.

Tilligget innebir att det blir tydligare vad som kan regleras
med stéd av 2 kap. PBL och att dtgirderna kan f6ljas upp i bygg-
lovet. Genom indringen breddas mobilitetsnormen och méjlig-
heterna att etablera tjinster blir tydligare.

Gillande ritt

4 kap. 13 § PBL ger kommunen mojlighet att i en detaljplan bestim-
ma krav i friga om att ordna utrymme for parkering, lastning och
lossning som behdvs med hinsyn till bestimmelserna om obebyggda
tomter i 8 kap. 9 § forsta stycket punkten 4 PBL. Enligt 8 kap. 9 §
forsta stycket punkten 4 PBL ska en obebyggd tomt ordnas s§ att
det pd tomten eller i nirheten av den 1 skilig utstrickning finns
limpligt utrymme {6r parkering, lastning och lossning av fordon.
Anvindningen av si kallade parkeringskop har behandlats 1 f6r-
arbetena. Dir anges bland annat féljande. Parkeringsfrigorna ir av
sidant slag att de méste bedémas 1 ett sammanhang fér stérre om-
rdden, samtidigt som detaljplaneomrddena kan vara sm3. Nir kollek-
tiva 16sningar viljs, vare sig det sker 1 form av gemensamhetsan-
liggningar eller av kommunen drivna anliggningar, torde det ofta bli
s att sjilva anliggningen regleras i en detaljplan samtidigt som den
betjinar fastigheter inom flera andra detaljplaneomriden. Det kan
bli friga om ett helt nitverk av inbérdes beroende detaljplaneom-
riden. Det krivs en omrddesplanering som i stor utstrickning bér
kunna leda till bindande och dirmed besvirsavskirande stillnings-
taganden i detaljplan. Féljden kan annars bli att forutsittningarna
for den oversiktliga parkeringsplanering, som ind3 alltid m&ste
bedrivas, kan brista i samband med prévningen av ansékan om bygg-
lov.* Parkeringskép innebir att fastighetsigaren, for att uppfylla sin
skyldighet att anordna parkeringsutrymme, ingdr ett avtal med kom-
munen som civilrittslig part om parkeringskop, varefter byggnads-

* Prop. 1990/91:146 5. 37.
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nimnden som féretridare {6r kommunen som myndighet i samband
med ansdkan om bygglov prévar om fastighetsigaren dirmed ska
anses ha uppfyllt de krav som man har anledning att stilla.”

Betriffande lokala trafikforeskrifter, om specificeringar behovs
gillande ett forbud eller tilldtelse, far det enligt 10 kap. 2 § trafik-
férordningen (1998:1276) endast avse en viss trafikantgrupp, ett
visst fordonsslag eller fordon med last av en viss beskaffenhet.

Overviganden och forslag

I 4 kap. 13 § PBL anges att kommunen 1 detaljplan fir bestimma de
krav i friga om att ordna utrymme f6r parkering, lastning och lossning
som behdvs med hinsyn till 8 kap. 9 § forsta stycket 4. Det anges dven
att kommunen f&r ange krav avseende placeringen och utformningen
av parkeringsplatser och att viss mark eller vissa byggnader inte fir
anvindas for parkering. I 8 kap. 9 § punkten 4 PBL anges att en
fastighetsigare ska tillse att det pd eller 1 nirheten av fastigheten finns
limpligt utrymme {or parkering 1 skilig utstrickning.

Planbestimmelser ger mojlighet att nirmare styra ett planomrides
anvindning och utformning. Mdnga kommuner arbetar som nimnts
med flexibla parkeringstal och stiller 1 detaljplan och genomféran-
deavtal krav pd fastighetsigaren att ordna med mobilitetslésningar
vilket kan minska kravet pd att ordna parkering. Fastighetsigaren visar
1 bygglovsskedet upp hur denne har ordnat detta. Utredningen be-
démer att det i flera kommuner och bland olika fastighetsigare rider
viss osikerhet om och hur mobilitetsdtgirder kan regleras genom
planbestimmelser i detaljplaner. Exempel pd mobilitetsitgirder som
redan kan regleras i detaljplanen ir plats inom kvartersmark for
delningsfordon (cykel och bil med laddmojlighet), cykelparkeringar
och begrinsning av yta for parkering av bil for eget bruk.

Under utredningsarbetet infér betinkandet Bebyggelse- och trans-
portplanering for hillbarstadsutveckling®® konstaterade utredningen
att effekten av att kombinera fysiska dtgirder med icke-fysiska och
beteendepdverkande 3tgirder ir s& mycket stérre dn att genomféra
itgirder inom respektive kategori var for sig. Boverket" har betonat

* Prop. 1990/91:146 s. 30 ff.

#*SOU 2019:17.

¥ Boverket (2018). Parkering som verktyg. www.boverket.se/sv/PBL.
kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/parkering_hallbarhet/verktyg/.
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att det ir vid utformningen av detaljplanen som kommunen har méj-
lighet att reglera och skapa forutsittningar framfor allt f6r bade fysi-
ska och icke-fysiska mobilitetsitgirder. Boverket har dirfor ocksd
betonat vikten av tidig och kontinuerlig dialog under hela planpro-
cessen mellan kommunens berérda férvaltningar och byggherren for
att forutsittningarna f6r mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster
ska bli sd goda som mojligt.

I de kontakter vi har haft med kommuner inom ramen {6r utred-
ningen har det framkommit att man inte anvinder planbestimmelser
om mobilitetsdtgirder 1 detaljplanen trots att den mojligheten till
viss del redan finns. Kommunerna reglerar 1 stillet fysiska dtgirder 1
form av exempelvis utrymmen f6r cykel- och bilpooler genom ex-
ploateringsavtal®. Forfarandet kan delvis férklaras genom att det
blivit en vana som successivt utvecklats till praxis. Det ir vidare ett
uttryck f6r den konstruktiva samverkan mellan byggherre och kom-
mun som kinnetecknar flertalet avtalsférhandlingar dir ocksd ut-
rymmet {or kreativitet ir stor.

Exploateringsavtalen ir givetvis, som alla ingdngna avtal, bindan-
de men uppfoljningen brister inte sd sillan och vid avtalsbrott frin
endera parten ir det f tvister som gér vidare och 16ses 1 domstol.
Risken blir att mobilitetsitgirderna inte kommer p8 plats eller i varje
fall inte erbjuds l8ngsiktigt. Planbestimmelser kan inte ersitta avtal
men de kan forstirka och tydliggdra kommunens ritt att styra mark-
anvindningen mot mer héllbara alternativ.

4 kap. 13 § PBL ir en bestimmelse som 1 dag handlar om att kom-
munen 1 en detaljplan fir stilla krav pd utrymme for parkering och
dven pd parkeringarnas utformning och placering. Vi menar att det
finns goda skil att bredda det kravet till att avse hillbara mobilitets-
tgirder dir uppstillning av och angéring med fordon anpassas till
den aktuella 16sningen och situationen och dir en viss tjinst méste
finnas for att tgirden ska kunna nyttjas. I vilken omfattning som
utrymme f6r parkering ska krivas bestims med utgingspunkt i
forsta hand 1 sidana allminna riktlinjer f6r parkering och grunder
for berikning av parkeringsbehov som kommunen har antagit, even-
tuellt i 6versiktsplan (jfr prop. 1985/86:1 s. 519). Parkeringsbestim-

* Tillginglighet till hillbara transporter och som minskar anvindning av egen bil, Boverket
(2018). Parkering som verktyg.

www.boverket.se/sv/PBLkunskapsbanken/Allmant-om-
PBL/teman/parkering_hallbarhet/verktyg/.
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melserna ir teknikneutrala och inte begrinsade till enbart parkering
for bilar. Termen parkering har dock i tillimpningen blivit synonymt
med bilparkering. Utvecklingen och tillgdngen till mobilitetstjinster
behover ske 1 snabbare takt dn 1 dag, av klimatskil, men ocks3 for att
det i denna omstillning annars finns risk f6r moment 22-situationer;
det dr svdrt for anvindare att efterfrdga en héllbar mobilitetslsning
innan den ir tillginglig och vice versa. Erfarenheterna visar att moj-
ligheter som inte finns nir ett omrade ir firdigstillt inte f&r samma
efterfrdgan nir de vil ir pd plats. Minniskor har etablerat beteenden
och resménster som ir svéra att indra i efterhand.

For att stirka planeringen och genomférande av utrymmen for
delade transporter foresldr vi ett tilligg 1 paragrafen som anger att
kommunen fir bestimma om mobilitetsdtgirder i detaljplan. Dessa
omfattar utrymme och anliggning for parkering eller stannande for
persontransporter, eller distribution, leverans eller tillfillig forvaring av
varor.

Vira forslag ull tlligg 1 4 kap. 13 § PBL ger kommunen tydligt
stod for att genom planbestimmelser och exploateringsavtal frimja
delade transporter och minska utrymmet {6r parkering av bilar for
eget bruk. Forslaget il tilligg 1 4 kap. 14 § innebir att kommunen,
pd samma sitt som for trafikanliggningar, kan villkora lov eller start-
besked med att mobilitetsitgirder sikerstills, 1 de fall kommunen
inte ska vara huvudman, vilket utvecklas nedan.

Driften/funktionen har en nira koppling till utrymmet och mark-
anvindningen. Fér att mobilitetsdtgirder (tillskapande av utrymmen
for delningsfordon, leveranser och férvaring) ska vara virt att planera
for och bygga méste de kunna nyttjas f6r sina indama3l. Dirfoér behdver
de funktioner/tjinster som utrymmena finns till for komma ll
stdnd. I 4 kap. 13 § kopplas utrymmena samman med de funktioner
som ska finnas dir. Kommunen ska kunna ta hinsyn till vilka alter-
nativ i form av delade transporter som finns till bilar {6r eget bruk.
P4 si sitt ska kommunen kunna minimera behovet av parkerings-
platser f6r dessa bilar. Tilliggen 1 4 kap. 13 § PBL bér kombineras
med ett fortydligande att ett exploateringsavtal fir omfatta mobi-
litetstjinster. For att frimja att funktionerna ska komma till stind
fir kommunerna méjlighet att genom exploateringsavtal méjliggéra
etablering av mobilitetstjinster (transporter genom delningsfordon
samt leveranser och forvaring). Forslaget 1 det avseendet limnas i

6 kap. 40 § PBL nedan.
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Forslagen innebir att olika alternativ for f6rflyttning kan 6ver-
vigas, utrymmen preciseras samt placering och utformning prioriteras
till f6rmén f6r miljovinlig mobilitet exempelvis gdng och cykel. Det
bidrar till en successiv normférskjutning fran bil for eget bruk mot
utrymmen for delade transporter och smarta leveransformer. Atgir-
derna behover vara flexibla &ver tid eftersom behoven dndras 1 takt
med att samhills- och teknikutvecklingen gir framit. Hur mobi-
litetsdtgirderna nirmare ska utformas fir presenteras i planbeskriv-
ningen och 1 de fall det behovs liggas in som ett villkor 1 bygglov.

Mobilitetsdtgirder kan behéva kunna preciseras. Om den fore-
slagna férindringen genomfors behover Boverkets foreskrifter om
detaljplan (BFS 2020:5) och allminna r&d om redovisning av regle-
ring 1 detaljplan (BFS 2020:6) revideras si att de nya planbestim-
melserna finns med.

8.4.4  Maéjligheter att sikerstilla viss atgard
genom villkor for bygglov i detaljplanen

Forslag: Utredningen foresldr att en ny punkt 2 infors 1 4 kap.
14 § PBL, som anger att kommunen i en detaljplan f&r bestimma
att lov eller startbesked for en 8tgird som innebir en visentlig
indring av markens anvindning endast fir ges under férutsitt-
ning att “en mobilitetsdtgird som kommunen inte ska vara
huvudman fér har sikerstillts”.

Bestimmelsen har likheter med 6vriga regler 1 paragrafen
angdende exempelvis energi- eller vattenférsérjning eller avlopp
som kommunen inte ska vara huvudman f6r har kommit tll stind
med den skillnaden att vissa dtgirder inte behover vara pd plats,
men vil sikerstillts, genom exempelvis avtal.
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Gillande ritt

4 kap. 14 § PBL handlar om villkor fér bygglov eller startbesked.
Enligt punkten 1 i paragrafen f&r kommunen i en detaljplan bestim-
ma att lov eller startbesked f6r en dtgird som innebir en visentlig
indring av markens anvindning endast ges under forutsittning att
en viss anliggning for trafik, energi- eller vattenforsdrjning eller
avlopp, som kommunen inte ska vara huvudman {6r, har kommit till
stand.

Bestimmelsen motsvarar 110§ andra stycket byggnadslagen
(1947:385), dir det foreskrevs att fé6rbud mot nybyggnad kunde
inforas 1 avvaktan pa att vigar, vattenforsérjning och avlopp anord-
nas. Med trafik avses dirmed viigar. I &vrigt anges inget 1 férarbetena
nirmare om innebdrden av termen trafik i bestimmelsen.*

Overviganden och forslag

Paragrafens forsta punkt handlar om att en viss anliggning for trafik-,
energi- eller VA som ska ha enskilt huvudmannaskap, har utforts.
Att villkora att till exempel en vig byggts eller att det ordnas med
avlopp hinger thop med att man vill dstadkomma en ordnad utbygg-
nad av samhillen. Det ir ett sitt att undvika sanitira oligenheter nir
nya kvarter tas i bruk.

Uppdraget i direktiven att utreda om det ir limpligt att inféra en
mojlighet att 1 detaljplanen villkora ett bygglov med att viss dtgird
for stirkt transporteffektivitet har vidtagits ir befogad eftersom det
krivs utrymme for att etablera effektiva och hillbara transportlés-
ningar. Det kan handla om att starta en verksamhet med delnings-
fordon eller att bygga en ging- eller cykelvig. Det ir kommunen
som avgdr om det finns behov av ett villkor 1 form av en administra-
tiv planbestimmelse.

De villkor f6r bygglov som kan stillas i detaljplaner i dag handlar
om 4tgirder som fastighetsigaren har ridighet 6ver, t.ex. att anligga
vigar eller vattenférsérjning och avlopp i egen regi. Enligt 4 kap. 7 §
PBL kan huvudmannaskapet fér allminna platser vara antingen
kommunalt eller enskilt. Mojligheten att kriva dtgirder som villkor
for bygglov giller 1 de fall nir fastighetsiigarna ska ha huvudmanna-
skapet enligt planen, s.k. enskilt huvudmannaskap. Det innebir att

 Prop. 1985/86:1 s. 589 samt RA 1993 ref. 7 och RA 1995 ref. 30.
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exploatdren eller fastighetsigarna har ansvaret att anligga vigar och
parkeringsplatser och nir de stdr klara forvalta och underhilla dem.
Avloppsystem kan ocksd vara enskilda. Om en fastighet ligger utan-
for en kommuns verksamhetsomride for allmin va-anliggning be-
héver en fastighetsigare ordna med vatten och avlopp sjilv efter att
ha fatt tillstdnd till en enskild anliggning hos kommunen.

I planeringsprocessen ska byggherrar kunna visa hur dessa egen-
skaper kan uppnis. Erfarenheterna frdn olika kommuner ir dels att
mycket kan goras f6r att uppnd hillbar mobilitet inom nuvarande
lagbestimmelser — sirskilt dir efterfrigan (och dirmed l6nsamheten
1 byggprojekt) ir hog och dirmed kommunens férhandlingsposition
ir stark, dels att behovet av starkare stdd 1 lagen dr omvittnat frin
kommuner med mindre stark position.

Utredningen menar emellertid att nir det giller mobilitetsdtgir-
der inom sjilva fastigheten eller planomridet har fastighetsigaren
visserligen rddighet 6ver anliggandet men svrigheten ligger 1 att det
ir vil udigt 1 processen att kriva att t.ex. leveransplatser och bil-
pooler stir klara redan innan bygglovet behandlats eller startbesked
ges. Dirfér finns anledning att goéra det mojlige att en dtgird inte
nddvindigtvis behdver vara genomférd men sikerstilld pd annat
sitt. Det kan exempelvis ske genom att byggherren 1 avtal férbinder
sig till att dtgirden kommer att genomféras om detaljplanen antas
och bygglovhandlingarna innefattar den tinkta dtgirden. Tilligget
innebir inte att mojligheten att kriva att dtgirden kommit till stind
forindras. En fordel med att ligga till ett nytt villkor dr att genom-
forandet tryggas pa ett konkret sitt eftersom kravet miste uppfyllas
for att {8 tillstdnd att starta byggnationerna. Ett fortydligande av
bestimmelsen betonar vidare vikten av att samordnat beakta bebyg-
gelse- och transportstrukturen och dess konsekvenser och att frimja
likvirdig tillginglighet for hillbara transporter™ i ett tidigt skede.

Kommunen har lingtgdende mojligheter att kriva att byggherren
eller fastighetsigaren ska ta fram det underlag som fordras for att
utforma detaljplanen.” Detta underlag kan utformas som ett pro-
gram for fysiska &tgirder, exempelvis transportitgirder, som sedan
kan fungera som underlag f6r krav i detaljplanen. Det kan dessutom
ocksd ingd i planbeskrivningen. Denna typ av utredningar och gestalt-

%% Gang-, cykel- och kollektivtrafik, stérre andel elfordon och andra fordon med l8ga utslipp
samt effektivare och mer samordnade godstransporter.
>112 kap. 9 § PBL.
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ningsprogram ir en del av ett dmsesidigt lirande som kan bidra till en
normférskjutning vad géller hillbart resande.

Vi menar dirfér att den féreslagna indringen bér kombineras
med avtal och andra sitt att arbeta med etablering och langsiktighet.

8.4.5 Redogoérelse i planbeskrivhingen

Forslag: Utredningen foresldr en ny punkt 4 1 4 kap. 33 § forsta
stycket som anger att planbeskrivningen ska innehilla en redovis-
ning av “hur planen uppfyller kraven pd transportetfektivitet som
avses 12 kap. 3 §”.

Planbeskrivningen ska redovisa syftet med planen, planerings-
forutsittningar, genomférande och vilka konsekvenser detalj-
planen kan antas medféra. Utredningen ser ett behov av att plan-
beskrivningen dven ska inneh8lla en redovisning av hur planom-
rddet uppfyller kraven pd transporteffektivitet och att det ir
limpligt att redogéra foér dessa forutsittningar 1 planbeskriv-
ningen bland annat {6r att vara transparent med dessa frigor for
kommande nyttjare av omrddet och motivera dtgirder 1 exem-
pelvis exploateringsavtal.

Gillande ritt

Paragrafen anger vad en planbeskrivning ska innehilla, uppriknat i
fem punkter. Planbeskrivningen ska innehilla en redovisning av

1. planeringsférutsittningarna,
planens syfte,

hur planen ir avsedd att genomféras,

Ll

de 6verviganden som har legat till grund f{6r planens utformning
med hinsyn till motstdende intressen och planens konsekvenser,
och

5. om planen avviker frin 6versiktsplanen, pd vilket sitt den i s3 fall
gor det och skilen for avvikelsen.
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Med planeringsfoérutsittningarna avses bland annat en sammanfatt-
ning och virdering av sidana separata utredningar rérande fastig-
hets- och bebyggelseforhdllanden, vegetations- och grundférhillan-
den, VA-f6rsdrjning, trafikférhillanden med mera som har legat till
grund fér planarbetet.”

Overviganden och forslag

Planbeskrivningen ska innehdllen en redovisning av detaljplanens
innebord och sammanhang enligt 4 kap. 33 §. Den ska innehilla det
illustrationsmaterial som behovs for att forstd planens utformning
och konsekvenser samt de hinsyn som beaktats. I betinkandet
Bebyggelse- och transportplanering for hillbar utveckling” betonades att
en redovisning av bebyggelse- och transportstrukturen bor vara en del
av planbeskrivningen och redovisa omridets nirmare utformning och
konsekvenser nir det giller minniskors mobilitet och hur varor
transporteras. I betinkandet foreslogs att en bestimmelse infors som
anger att planbeskrivningen ska tydliggéra hur planutformningen
frimjar tillginglighet genom héllbara transporter och likvirdiga for-
utsittningar for olika trafikslag sivil med som utan fordon.

Nir en ny detaljplan tas fram, eller en befintlig indras, ska kom-
munen ta stillning till om konsekvenserna av en genomford detal;-
plan kan antas medféra en betydande miljépdverkan. Det innebir att
effekter pd klimatet behover bedémas. Planforslaget ska dirfor
genomg en undersdkning utifrdn ett antal olika kriterier.”* Rimliga
alternativ miste beskrivas for att kraven ska vara uppfyllda — om
detta inte skett i oversiktsplanearbetet. Vidare ska dtgirder for att
forebygga, hindra och motverka negativa effekter beskrivas. Enligt
Naturvirdsverkets vigledning f6r miljobedémningar paverkar mnga
planer framtida trafikefterfrdgan och dirfor vilka trafikmingder som
genereras av olika trafikslag. For att bidra till en forstdelse av vilka
trafikeffekter som kan bli f6ljden av en foreslagen exploatering kan,
enligt vigledningen, en konsekvensbedémning behéva goras. Den
bér visa utvecklingen av resandet inom olika trafikslag och dirmed

32 Prop. 1985/86:1 s 618.

»SOU 2019:17.

>* 6 kap. 3-5 §§ miljobalken, 2, 3 och 5 §§ miljébeddmningsférordningen och 5 kap. 112§
plan- och bygglagen.
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klimatpaverkan. Denna analys ir ett underlag f6r miljobedémning.”
Aven om undersékningen leder fram till att en miljobedémning inte
behéver goras ska detta framg3 av planbeskrivningen (4 kap. 33 b §).

De senaste fyra dren har miljokonsekvensbeskrivning upprittats
fér 11-18 procent av de beslutade detaljplanerna. Sett &ver en lingre
tid har andelen miljékonsekvensbeskrivningar 6kat. Mellan &ren
2009-2015 var andelen detaljplaner med miljokonsekvensbeskriv-
ningar 5-8 procent av det totala antalet beslutade detaljplaner®. Or-
saken till detta dr att undersokningarna varit inriktade pd att bedéma
om betydande negativa miljoeffekter kan uppstd. Effekter av trafi-
ken inklusive klimateffekter har sdledes inte ansetts ge tillrickligt
betydande effekter.

Utredningen gor dirfor den bedémningen att konsekvenserna av
en detaljplan — dven om en miljékonsekvensbeskrivning inte ska
goras — behover vara tydliga 1 de avseenden som framgdr av direk-
tiven till denna utredning. Det ir viktigt att 6ka forstielsen for sam-
band mellan rumslighet och mobilitet sdvil 1 ett dvergripande pers-
pektiv — hur ett nytt bebyggelseomride ingdr 1 en titorts samlade
bebyggelsestruktur och effektivt kan goras tillgingligt i denna — som
1 ett mer detaljerat perspektiv — hur omridets nirmare utformning
kan goras likvirdigt tillgingligt f6r olika trafikslag och utrustas med
sddana faciliteter som gynnar héllbara transporter. Tillginglighet och
transporteffektivitet bor dirfor tydligare dn i dag ingd 1 planbeskriv-
ningen och hur detta sikerstills vid plangenomforandet.

En planbeskrivning ska vidare redovisa hur planen ir avsedd att
genomforas enligt 33 § forsta stycket 3. Planbeskrivningen ger sile-
des de visentliga forstdelsenycklarna till och motiven f6r de avtal
som tecknas mellan kommun och byggherre. Resultatet kan d&
komma till uttryck bdde i avtalen och i planbeskrivningen.

I sidana processer kan kommunen stilla krav pd underlag frin
byggherren som visar att en transporteffektiv bebyggelsestruktur
varit vigledande for utformningen av omridet. En sddan process i
tidiga skeden av arbetet med detaljplanen underlittar det fortsatta
arbetet. Utredningen kan hir hinvisa till positiva erfarenheter frin

55 Naturvdrdsverket, www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Vagledningar/Miljobedomning-
ar/Strategisk-miljobedomning/Miljoaspekter-i-miljobedomning/Klimat/. Himtad 2021-01-11 samt
Naturvirdsverket (2019). Klimataspekten 1 miljobedémningar enligt 6 kap. Miljobalken. Klimat-
péverkan, klimatanpassning och energihushillning.

> Boverket, www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/uppfoljning/Statistik-
/statistik-detaljplaner/miljobedomningar-mkb-for-detaljplan/. Himtad 2021-01-11.
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arbetet med kvalitetsprogram som visat sig ge forbittrad forstielse
frdn byggherrar kring kommunens intentioner. Det underlittar
dialogen och ger bittre samverkan i genomférandet mellan kommun
och byggherre respektive byggherrar sinsemellan. Processens kvali-
tet har siledes en avgorande betydelse f6r en god bebyggd miljo
ocksd 1 de avseenden som behandlas hir, vilket ir vil belagt 1 forsk-
ning om governanceteor:” — som belyser hur konstruktiva samspel
kan ske mellan parter som alla ir nédvindiga for férverkligandet av
en viss uppgift. Exempelvis ir 6ppna dialoger och samverkan mellan
parterna oftast en mer framgingsrik styrning in genom formell
maktutdvning inom ramen for PBL. Det leder till slutsatsen att det
inte enbart ir egenskapskrav i detaljplaneringen som mdter syftet
med héllbar mobilitet eller bittre integration 1 stadsutvecklingen.
Kraven bér frimst riktas mot planprocessen inklusive de avtal som
foljer av densamma (se dven kap. 7).

Framtagandet av planbeskrivningen ger siledes en samlad bild av
planens syfte och konsekvenser och den ir en central del av dialogen
mellan intressenterna i planprocessen. Det ir viktigt att denna dialog
dven kretsar kring tillginglighet och konkreta mobilitetsdtgirder.
Regeln kan tillimpas si att byggherren fir i uppgift att bidra med
underlag till sjilva planbeskrivningen. Det ir 1 linje med férslaget pd
initiativritt som for nirvarande behandlas av Lagriddet.” T lagrdds-
remissen foresl3s att kommunen vid ett positivt planbesked dven ska
redovisa vilket planeringsunderlag som kan behovas vid en detalj-
planeliggning om en fastighetsigare, byggherre eller ndgon annan
som tar initiativ till en planliggning har begirt det. Det kan till
exempel enligt utredningens mening dven handla om att kommunen
i planbeskedet anger att det vid sidan av en geoteknisk undersokning
eller en utredning om forutsittningarna for att ordna vatten och
avlopp finns behov av en beskrivning av hur mobiliteten ska l8sas,
vilket berérdes 1 SOU 2019:17 och dir kallades en transportplan.

Det innebir ocksd en méjlighet att mer detaljerat beskriva de
olika mobilitetsitgirdernas funktion och férutsittningar. Som slut-
betinkandet i oversiktsplaneutredningen redovisat angiende plan-
intressenternas medverkan® i detaljplaneringen kan en sidan med-
verkan gora planprocessen mer tydlig, férutsebar och transparent

%7 Fredriksson C 2015, FAC En processmodell for strategisk samhbillsplanering. KTH STOUT 2015:1.
8 Regerings lagradsremiss i januari 2021. Privat initiativritt — planintressentens medverkan vid
detaljplaneliggning.

> SOU 2019:9. Privat initiativrdtt, planintressentens medverkan vid detaljplanliggning.
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sdvil for planintressenter och kommun som 6vriga berérda. Kravet
skulle d& innebira en kunskapshéjande process som underlittar ett
omsesidigt skapande av en hillbar bebyggd milj6 snarare in 6kade
befogenheter f6r myndighetsingripanden.

Utredningen anser dirfor att det ir limpligt att utforma en regel
om att planbeskrivningen ska innehélla en redovisning av hur den
planerade bebyggelsen ingdr 1 en transporteffektiv struktur och hur
forutsittningar for olika trafik- och fordonsslag uppnés samt pla-
nens konsekvenser fér miljé och klimat. Det ir viktigt att redovisa
hur 2 kap. PBL fitt genomslag i planen. Vi menar att det limpligen
sker 1 4 kap. 33 § PBL genom ett tilligg 1 forsta stycket punkten 4
att planbeskrivningen ska redovisa hur planen uppfyller kraven pd
transporteffektivitet, dvs. ingdr i en transporteffektiv struktur och
vilka mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster som kommer att fin-
nas tillgingliga inom planomridet. Vi foresldr att tilligget i plan-
beskrivningen liggs in 1 33 § forsta stycket punkten 4 och betonar
de 6verviganden som har legat till grund f6r planens utformning
med hinsyn tll transporteffektivitet, motstdende intressen och
planens konsekvenser.

8.5 Krav pa utrymmen och anlaggningar for mobilitet
i bygglovet

Forslag: Utredningen foresldr att bestimmelserna 1 8 kap. 9 §
punkten 4 och 10 § PBL som ger kommunen ritt att stilla krav
pd limpligt antal parkeringar vidgas och fortydligas s& att den tar
sikte pd fler trafikslag och hillbar mobilitet. Det ska dven finnas
utrymmen och infrastruktur som ger minst lika bra férutsict-
ningar for fotgingare, cyklister och kollektivtrafikresenirer som
bilister att ta sig till och frin fastigheten. Bra villkor fér lastning
och lossning behover sikerstillas precis som 1 dagens regler.
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Gillande ritt

Enligt 8 kap. 9 § forsta stycke punkten 4 PBL ska en obebyggd tomt
ordnas sd att det p& tomten eller 1 nirheten av den 1 skilig utstrick-
ning finns limpligt utrymme for parkering, lastning och lossning av
fordon.

Med limpligt utrymme f6r parkering, lastning och lossning avses
att det ska vara limpligt beliget och tillrickligt stort. I vilken omfatt-
ning som utrymme for parkering ska krivas bor enligt férarbetena
bestimmas med utgdngspunkt 1 férsta hand i sidana allminna rikt-
linjer for parkering och grunder fér berikning av parkeringsbehov
som kommunen har antagit, eventuellt i éversiktsplan.® I férarbe-
tena anges bland annat f6ljande. I kommunernas évergripande plane-
ring bor utredas efter vilka principer parkeringsfrigorna ska losas 1
friga om till exempel férdelningen pd gatumark och tomtmark, be-
stimmande av parkeringsnormer fér berikning av utrymmesbeho-
vet, val av parkeringsanliggningar, huvudmannaskap och kommu-
nens engagemang med mera. Stillningstagandet i dessa och liknande
frigor bor leda fram till utformande av en parkeringspolitik och en
parkeringsplanering f6r kommunen. Den nirmare utformningen av
parkeringsplaneringen nir det giller lokaliseringen av parkerings-
omriden, dimensionering av parkeringsanliggningar, val mellan kol-
lektiva [¢sningar och tomtparkering, f6rbud mot parkering pd vissa
omriden och upprustning av ildre bostadsomriden med parkerings-
anordningar utgdr exempel pd frigor som det 1 forsta hand ankom-
mer pi kommunen att avgdra genom detaljplan.'

I friga om parkeringsk6ép framgdr av forarbetena att det innebir
att fastighetsigaren, for att uppfylla sin skyldighet att anordna par-
keringsutrymme, ingdr ett avtal med kommunen som civilrittslig
part om parkeringskop, varefter byggnadsnimnden som féretridare
f6r kommunen som myndighet i samband med ansékan om bygglov
provar om fastighetsigaren dirmed ska anses ha uppfyllt de krav som
man har anledning att stilla.*

I 8 kap. 10 § PBL anges att det som giller i friga om utrymme for
parkering, lastning och lossning och om friyta1 9 § forsta stycket 4
och andra stycket ska 1 skilig utstrickning ocksd tillimpas om
tomten ir bebyggd.

% Prop. 1985/86:1 5. 518.
¢! Prop. 1985/86:1 s. 247.
62 Prop. 1990/91:146 s. 30 ff.
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Overviganden och forslag

Frigan om parkering av fordon behover vidgas till att avse alla rele-
vanta fordon. Dialog om utrymme f6r olika trafikslag behéver tas
upp 1 ett tidigt skede dir krav pd utrymme relateras till omridets
forutsittningar for en transporteffektiv samhillsstruktur 1 samband
med detaljplanering. Vi foreslir att det 1 8 kap. 9 § 4 PBL, som stad-
gar att det pd tomten eller i nirheten av den 1 skilig utstrickning
finns limpligt utrymme {6r parkering, ska inféras en dndring som
innebir att orden parkering, lastning och lossning byts ut mot mobi-
litetsdtgirder. Tanken ir att parkering, lastning och lossning ingdr i
mobilitetsdtgirder.

Det ska alltsd finnas ett limpligt antal mobilitetslésningar i omra-
den som ska bebyggas. Forutsittningarna for fotgingare, cyklister
och kollektivtrafikresenirer ska vara lika bra som fér bilister att ta
sig till och frdn fastigheten. Delade mobilitetstjinster behéver frim-
jas. Vi anser vidare att motsvarande bor goras 1 8 kap. 10 § som be-
handlar bebyggda tomter. Det skulle betyda att det vid bygglovs-
provningen och infér slutbesked finns lagstéd for att félja upp
mobilitetsfrigorna. Det innebir att bdde genomfdérandet och upp-
féljningen stirks nir det giller hillbara transporter.

Lastning och lossning ir inte parkering. Hir handlar det om
korttidsangéring till fastigheter. Det krivs egna utrymmen och bra
tillgdngsmojligheter f6r att sikerstilla att dessa funktioner garanteras
nir en tomt eller en allmin plats planliggs och gestaltas. Zoner for
lastning och lossning behover ocksd anpassas framéver till formodat
tilltagande antal leveranser och nya typer av leveransfordon som kan
skilja sig starkt frin dagens vanliga bilar och lastbilar.

Parkering for rorelsehindrade ska inte heller forindras nir det
giller planliggning (ytor), regler och férordningar. Det ir ytterst
viktigt att denna form av parkering sikerstills dven i framtiden och
mojliggor rorelsehindrades mobilitet.
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8.6 Majlighet att avtala om mobilitetsatgéarder
och mobilitetstjanster i exploateringsavtal

Forslag: Utredningen foreslar att 6 kap. 40 § PBL indras genom
ett tilligg 1 ett nytt andra stycke som anger att ett exploaterings-
avtal f&r omfatta mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster.

Gillande ritt

Exploateringsavtalen fir enligt 6 kap. 40 § forsta stycket PBL gilla
dtaganden om att vidta eller finansiera dtgirder fér anliggande av
gator, vigar och andra allminna platser och anliggningar f6r vatten-
forsérjning och avlopp samt andra 4tgirder.

Enligt paragrafen fir ett exploateringsavtal avse dtagande fér en
byggherre eller en fastighetsigare att vidta eller finansiera vissa it-
girder som ir nddvindiga f6r att detaljplanen ska kunna genomféras.
De atgirder som det handlar om ir bland annat anliggande av gator,
vigar och andra allminna platser samt anliggningar fér vattenférsorj-
ning och avlopp. Det handlar inte bara om &tgirder inom ett specifikt
detaljplaneomride. For att en bebyggelse ska kunna komma till stdnd
enligt planen kan det ocks8 vara nédvindigt att vidta dtgirder utanfor
det omride som den aktuella detaljplanen avser. Till denna kategori
hér exempelvis dtgirder som behdvs for att kommunikationerna till
och frén ett nytt bostadsomréde ska fungera eller for att 8stadkomma
en siker och effektiv trafikreglering for ett nytt eller utvidgat kop-
centrum, exempelvis finansiering av nddvindiga avfarter eller andra
investeringar i teknisk infrastruktur.” Att ett exploateringsavtal *far”
avse vissa frigor ska enligt férfattningskommentaren inte tolkas som
att det “inte fir” avse dven andra frigor. Ett exploateringsavtal ska
sdledes kunna omfatta alla ekonomiska mellanhavanden mellan kom-
munen och en byggherre eller fastighetsigare.**

I bestimmelsens sista stycke anges att 8tagandena ska std 1 rimligt
forhallande till byggherrens eller fastighetsigarens nytta av planen.
Detaljplaneliggning leder vanligen till att fastigheterna inom plan-
omridet stiger i virde. Detta f6ljer av att detaljplanen normalt ger
dkade mojligheter att bebygga mark och dirmed dven ckade mojlig-

% Prop. 2013/14:126 s. 156.
¢ Prop. 2013/14:126 s. 304.

186



SOU 2021:23 Utredningens dvervaganden och forslag

heter till ekonomisk avsittning vid forsiljning av fastigheter inom
omridet. Anslutningen av enskilda fastigheter till allmin vig leder
ocksd normalt till att fastigheternas tillginglighet forbittras, vilket 1
sin tur typiskt sett leder till att fastigheternas virde pdverkas 1 hoja-
nde riktning. Tillimpat p4 exploateringsavtal blir reglerna om skilig-
het och nytta nirmast komplementira till bestimmelser om vad av-
talet fir omfatta. S8 linge byggherren eller fastighetsigaren uppnir
nigon ekonomisk nytta med avtalet ir lagens krav uppfyllda. Nigon
mojlighet f6r kommunen att framtvinga ett avtal finns inte.*

I forarbetena till bestimmelsen anges nigra exempel pd vad som
kan anses vara andra dtgirder. Det kan exempelvis vara att markféro-
reningar avhjilps eller att vissa skydds- och sikerhetsdtgirder vidtas.
Det kan ocks3 gilla frigor om bebyggelsens utformning, bland annat
genom hinvisning till gestaltningsprogram, samt utformningen av
allminna platser. Det kan vidare gilla frigor av mera administrativ
karaktir, sdsom tidsplanering, kontroller och garantitider f6r explo-
atdrens dtgirder, ansokningar om lantmiteriférrittningar, frigor om
sikerheter och férfarandet vid tvister med mera.*®® Rekvisitet andra
dtgirder ger siledes mojligheter att avtala om andra dtgirder, s linge
det dr nédvindigt for att detaljplanen ska kunna genomféras och stir
1 rimligt forhallande till nyttan.

Det anges vidare 1 bestimmelsens andra stycke att ett exploate-
ringsavtal fir omfatta medfinansieringsersittning, under férutsitt-
ning att den vig eller jirnvig som kommunen bidrar till medfér att
den fastighet eller de fastigheter som omfattas av detaljplanen kan
antas 6ka 1 virde.

I 6 kap. 41 § PBL finns bestimmelser om vad ett exploaterings-
avtal inte fir innehilla. Det fir inte innehilla ett dtagande f6r bygg-
herren att helt eller delvis bekosta byggnadsverk {6r vird, utbildning
eller omsorg som kommunen har en skyldighet enligt lag att tillhan-
dahilla. Bakgrunden till denna reglering ir att kostnader for anligg-
ningar, byggnader eller verksamheter som kommunen har ett lag-
stadgat ansvar att ombesérja, exempelvis vird, skola och omsorg av
principiella skil inte kunna féras 6ver till och finansieras av en bygg-
herre eller fastighetsigare.”

% Prop. 2013/14:126 s. 157.
¢ Prop. 2013/14:126 s. 157 och 303-304.
¢ Prop. 2013/14:126 s. 158-159.
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Ett exploateringsavtal fir enligt 6 kap. 42 § PBL inte heller avse
ersittning for dtgirder som har vidtagits fore avtalets ingdende 1
andra fall in nir detaljplanen avser ett steg 1 en etappvis utbyggnad
eller avtalet omfattar medfinansieringsersittning. Med etappvis ut-
byggnad avses att detaljplanen ir en av flera planer som ingdr i arbe-
tet med att planligga ett omrdde som omfattas av ett och samma
detaljplaneprogram. Om nigot detaljplaneprogram inte finns kan
det i stillet framgd av kommunens riktlinjer for exploateringsavtal
att ett visst omride ir féremal for etappvis utbyggnad och att kom-
munen har {6r avsikt att [3ta finansiera vissa &tgirder 1 det omridet
genom framtida exploateringsavtal.®®

Overviganden och forslag
Utvecklingen i fraga om mobilitetsdtgirder och mobilitetstidnster

Allt fler kommuner gr fr@n de statiska parkeringstalen till en 6kad
flexibilitet i beddmningen av parkeringsbehovet. Kommunerna ser
virdet av att byggherren kan vara med och paverka parkeringstalet
beroende pd vad och var exploateringen sker. Genom att vidta dtgir-
der for mobilitet kan byggherren {4 ytterligare reducerat parkerings-
tal om &tgirderna anses ge foérutsittningar fér minskat bilinnehav
hos de boende och dven underlitta for alternativa firdmedel.

I kapitel 7 har utredningen redogjort f6r hur samverkan kring
fysiska och icke-fysiska dtgirder (mobilitetsdtgirder och mobilitets-
yjinster) sker 1 dag och hur parterna avtalar om det 1 exploaterings-
avtal och samverkar pd andra sitt. Det ir ett arbetssitt som har ut-
vecklats och kommuner, byggherrar, fastighetsigare och mobilitets-
aktorer dr overlag positiva till avtal om mobilitetsdtgirder och mobi-
litetstjinster.

Forekommande 6verenskommelser om mobilitetsdtgirder ror ex-
empelvis mobilitetshus, infrastruktur f6r hemleveranser och leverans-
skdp, cykelparkeringar, cykelpump, servicebink samt hissar och
doérrar som ir breda och passar storre cykelfordon, samt solceller.
Andra exempel ir bussgator, gingvig till hillplats, tidtabelltavla,
boendeparkering lingre bort frin boendet, gemensamma parkerings-
16sningar 1 samverkan med andra fastighetsigare, last- och lidcykel-

pool samt laddmojligheter for bil och cykel.

% Prop. 2013/14:126 s. 158.
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Foérekommande éverenskommelser om mobilitetstjinster ror ex-
empelvis bil- och cykelpooler, cykelservice och erbjudanden avse-
ende befintliga tjinster sdsom rabatterade kollektivtrafikkort, infor-
mation och digitala hjilpmedel.

I praktiken pdbérjas forhandlingar om exploateringsavtal ofta
fore eller 1 anslutning till att det kommunala detaljplanearbetet pa-
boérjas. Exploateringsavtal ingds ofta strax innan eller i omedelbar
anslutning till planantagandet. Avtalets giltighet villkoras normalt
med att planen vinner laga kraft.

Behov av att kunna avtala om mobilitetsdtgirder
och mobilitetstjinster i exploateringsavtal

Mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster ir i sig timligen nya fore-
teelser. Det finns ett behov av att dessa héllbara [3sningar f6r mobili-
tet fir ett snabbt intdg i stiderna. Dessa 18sningar, 1 kombination
med minskad anvindning av bilar {6r eget bruk med fossila driv-
medel, kan bidra till att klimatutslippen minskar.

Att ett exploateringsavtal kan omfatta fysiska &tgirder ir inte
ndgot nytt. Diremot ir éverenskommelser om tjinster en nyhet. Vi
menar att exploateringsavtal, forutom de fysiska mobilitetsdtgir-
derna, dven behéver kunna omfatta mobilitetstjinster. Skilen ir
foljande. PBL ir en lag om fysisk planering och markanvindning, men
mobilitetstjinster har ett direkt samband med de fysiska dtgirderna.
De fysiska dtgirderna genomfors for att mojliggora en funktion och
funktionerna méjliggdérs genom tjinsterna. Mojligheten att ordna
tjinsterna paverkar hur mycket utrymme som behdvs och hur den
fysiska miljon behéver utformas. Om mobilitetsdtgirder genomférs
utan att ndgon tjinst finns pé plats blir utrymmet eller anliggningen
utan funktion. Minniskor 1 omridet fir anvinda bil f6r eget bruk
eftersom exempelvis bilpoolstjinsten inte finns pd plats. D3 etableras
ett bilberoende och transportbeteende som 1 efterhand 4r svart att for-
dndra. Det dr dirfor nddvindigt att tjinsten kan etableras genom ex-
ploateringsavtal.
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Det behivs uttryckligt lagstod

Fortydliganden i1 friga om ritten att avtala om mobilitetsdtgirder
och mobilitetstjinster 1 exploateringsavtal efterfrigas av kommuner,
byggherrar och fastighetsigare. Kommunerna efterfrigar fortydli-
ganden 1 friga om vad kommunen kan stilla som krav och inte.
Byggherrar och fastighetsigare efterfrigar fértydliganden for att £
forutsigbarhet.

I avsnitt 7.7.1 har vi redogjort for var tolkning av gillande ritt
och om det 1 dag kan anses finnas ett lagstod for att avtala om mobili-
tetsdtgirder och mobilitetstjinster 1 exploateringsavtal. Vi har kom-
mit fram till att det inte dr klarlagt om nuvarande bestimmelser for
exploateringsavtal medger det. Det behovs dirfér uttryckligt lagstod
féor kommunerna att avtala om mobilitetsitgirder och mobilitets-
yinster 1 exploateringsavtal. Det ger ocksd byggherrar och fastig-
hetsigare forutsigbarhet, sd att de kan férutse kostnader och planera
for framtida byggprojekt.

Vi foreslar ett tilligg 1 6 kap. 40 § PBL, genom ett nytt andra
stycke, som anger att ett exploateringsavtal fir omfatta mobilitets-
yinster och mobilitetsdtgirder. Mojligheten att avtala om mobili-
tetsdtgirder och mobilitetstjinster bér inte goras beroende av om de
ir nodvindiga f6r att detaljplanen ska kunna genomféras, som fére-
skrivs for tgirder enligt paragrafens forsta stycke. Andringen bor
dirfér inféras 1 ett nytt andra stycke.

Den féreslagna indringen 1 6 kap. 40 § PBL forutsitter inte ndgot
tillige om riktlinjer f6r hur kommunen tinker sig avtala om mobili-
tetsitgirder. Det anser utredningen omfattas av kravet pa riktlinjer i
nuvarande 6 kap. 39 § PBL.

Som framgdr i avsnitt 7.2.1 f&r kommuner utifrin legalitetsprin-
cipen inte stilla krav utéver de som framgar av lag och féreskrifter
meddelade med st6d av lagen.®” Genom forslaget fir kommuner lag-
stod for att avtala om mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster i
exploateringsavtal. Hir ska dven nimnas att kommuner, liksom
1 dag, dven miste f6lja avtalslagen och kommuners kompetens enligt
kommunallagen (2017:725). Som framgér 1 avsnitt 7.2.1 har kommu-
ner att beakta allas likhet infér lagen och vara sakliga och opartiska,
den s8 kallade objektivitetsprincipen. Kommunen ska dven behandla
alla lika fall p& samma sitt, den s3 kallade likstillighetsprincipen. Det

% Prop. 2013/14:126 s. 220-221.
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innebir att kommuner miste behandla alla lika 1 férfarande och till-
vigagingssatt.

Vi foresldr att termerna mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster
definieras 1 1 kap. 4 § PBL, enligt nedan.

Definition av mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster

Definitioner av mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster bor inforas
11 kap. 4 § PBL och méste formuleras p3 ett teknikneutralt sitt och
kunna anpassas efter utvecklingen. Med “mobilitet” avses rorlighet
fér minniskor eller varor. Mobilitetsdtgirder bor avse fysiska utrym-
men och anliggningar som behévs f6r att ordna mobilitet. Mobili-
tetstjinster bor avse icke-fysiska dtgirder som behovs for att ordna
mobilitet.

De fysiska utrymmen som behévs ir utrymmen for parkering
eller stannande f6r persontransporter samt utrymmen for leveranser
och férvaring av varor.

Mobilitetdtgird bor definieras som utrymme och anliggning fér
parkering eller stannande f6r persontransporter samt lastning och
lossning, leverans eller tillfillig férvaring av varor.

Exempel pd mobilitetsitgirder ir utrymmen och anliggningar for
parkering och stannande med cykel, sparkcykel, moped, e-skoter och
bil f6r enskilt bruk samt pd vissa hdll i landet sparkar och snskotrar.
Det bér ocksd kunna vara utrymmen och anliggningar f6r delade
fordon som exempelvis sjilvkérande bilar eller andra sjilvkérande for-
don, bilpoolsbilar, delade cyklar, sparkcyklar, och mopeder, e-skotrar
med mera. Det bor vidare kunna vara utrymmen {6r samnyttjande av
parkeringsplatser eller samdkningspunkt, angéringsplats eller héllplats
samt utrymmen for kollektivtrafik. Mobilitetsdtgirder kan antingen
vara avsedda f6r stannande f6r pd- och avstigning eller {6r parkering,
eller en kombination av de bida. Mobilitetsdtgirder kan avse utrym-
men och anliggningar for olika trafik- och fordonsslag eller kombi-
nationer av dessa, utan ndgon sjilvklar prioritet mellan trafik- och for-
donsslagen. Med bil for enskilt bruk avses bilar som i huvudsak
anvinds endast f6r ett hush8ll. Typiskt sett giller det s3 kallade egen-
dgda bilar, férmansbilar eller bilar som innehas genom privatleasing.

Parkering och stannande bér ha motsvarande betydelse som 1
férordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner.
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Utrymme f6r leveranser och tillfillig férvaring bor avse utrymme
for skdp eller liknande som utgor leveranspunkt {6r varuleveranser
fér boende och verksamhetsutévare. Utrymmen {6r leveranser och
ullfillig férvaring bér dven kunna ha uppstillningsplats och laddning
for de fordon med vilka varorna transporteras, exempelvis bil, paket-
cykel, moped, kirra eller annat fordon. Anliggningar for parkering
utomhus kan dirfér behévas. Det kan dven behévas leveransskidp
eller boxar av olika slag. Det kan vara friga om kylda skdp fér mat-
leveranser med tillhérande tekniska anliggningar for kylfunktion.

Mobilitetstjinst bor definieras som tjinst fér persontransporter
samt for leverans eller tillfillig férvaring av varor.

En mobilitetstjinst bér exempelvis kunna handla om bokning,
prenumeration, medlemskap eller betalning. Tjinsten kan tillhanda-
hillas genom en fysisk anliggning, en mobilapplikation eller annan
digital [6sning. En mobilitetstjinst bor kunna innebira att en resenir
prenumererar pd en transporttjinst anpassad efter individens behov.
Tjinsterna bér kunna avse transporter med eller tillgdng till exem-
pelvis lanecyklar, sjilvkérande bilar, bilpoolsbilar, cykel-, spark-
cykel- och mopedpooler med mera eller samikning. Det bor ocks
kunna handla om erbjudanden kopplade till befintliga tjinster, ex-
empelvis rabatterat kollektivtrafikkort.

En mobilitetstjinst for leveranser och tillfillig férvaring av varor
bér kunna avse hemleveranser och nyttjande av skdp och liknande
for boende och verksamhetsutovare.

Driften av mobilitetstjnster och andra avtalsvillkor

I avsnitt 7.7.1 har vi kommit fram till att mobilitetsdtgirder bor moj-
liggoras genom ritten att avtala om dem i exploateringsavtal, men inte
att de kan tvingas fram genom bestimmelser i detaljplan eller krav i
bygglov. Skilet for det ir att existensen av en tjinst (mobilitetstjinst)
inte kan sikras sisom ett fysiskt utrymme (mobilitetsitgird).

PBL reglerar inte vad som sker i férvaltningsskedet, efter planens
genomférande. Avtalsvillkor avseende mobilitetstjinster kan endast
tillimpas efter planens genomférande. Parkeringskop ir ett exempel
som innebir att fastighetsigaren under foérvaltningen tecknar och
foljer parkeringsavtalet om parkering utanfér sin tomt. PBL reglerar
inte efterlevnaden av dessa avtal.
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Det har under utredningens gdng lyfts som ett problem att det
1 dag brister 1 uppféljningen av avtalen. Det har visat sig vara enklare
att f6lja upp skyldigheterna i avtalen om skyldigheterna foljer fastig-
heten. Det har framférts att den l3ngsiktiga driften av mobilitets-
tjdnster maste sikras pd ndgot sitt. Frigan har stillts till utredningen
om det ir mojligt att reglera vilka som ska vara avtalsparter, hur
avtalen ska foljas upp och hur den l3ngsiktiga driften av mobilitets-
tjinster kan sikras.

I avsnitt 7.2.4 och 7.7.1 har vi konstaterat att dven om exploater-
ingsavtalet upprittas i nira samband med detaljplanen, ir det ett civil-
rittsligt avtal mellan kommunen och fastighetsigaren eller bygg-
herren. Lagstiftaren har tidigare uttalat att det inte framstdr som
lampligt eller ens mojligt att reglera fragor om efterlevnaden av avtalet.
Situationerna ir enligt lagstiftaren olika beroende pd vilken typ av
dtgird det dr friga om. Vi delar denna bedémning. Vi kan konstatera
att vilka som ska vara avtalsparter miste bestimmas i varje enskilt fall
och av parterna sjilva, utifrin de olika situationer och forutsitt-
ningar som kan rida. Likas dr det mgjligt att avtala om och ha en
ordnad uppféljning av skyldigheterna utan lagreglering. Om par-
terna reglerar 1 avtalet hur skyldigheterna ska foljas upp bor pro-
blemet kunna minska. Betriffande tiden for drift av tjinster visar
erfarenheterna att l8nga avtalstider kan hindra nya och bittre 16s-
ningar. Vi kan utifrin erfarenheterna som har beskrivits 1 kapitel 7
konstatera att tiden for drift av tjinster miste anpassas utifrin for-
hillandena och med hinsyn till att utvecklingen inom delad mobili-
tet gdr snabbt framdt. Mot bakgrund av det vi nu har sagt ser vi det
som varken limpligt eller mojligt att verviga forfattningsforslag i
de nu nimnda avseendena.

Frimjande av mobilitetstjinster och lingsiktighet i tjinsterna kan
ske pd olika sitt. I kommande avsnitt 8.7 limnar vi ett forslag till lag
om mobilitetskartliggningar, som syftar till att frimja mobilitets-
dtgirder och mobilitetstjinster. Kartliggningarna, som ska géras av
fastighetsigare, kan skapa ny och 6kad kunskap om ”mobilitets-
tillstdndet” i en stadsdel. Proaktiva avtal om mobilitetstjinster, enga-
gemang frin boende och verksamhetsutdvare samt nationella frim-
jandedtgirder frimjas som en f6ljd av kartliggningarna.
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8.7 En ny lag om mobilitetskartlaggning

Forslag: Utredningen foresldr en ny lag om mobilitetskartligg-
ning. Enligt lagen ska dgare till fastigheter med bostider och verk-
samheter som medfor ett transportbehov av betydande omfatt-
ning, med visst intervall kartligga vilka mobilitetsdtgirder och
mobilitetstjinster som finns inom fastigheten. Berérd kommun
och Boverket ska vara mottagare av kartliggningarna. Boverket ska
vara tillsynsmyndighet.

Fastighetsigare som omfattas av kravet pd kartliggning ska
ocksd se till att den mobilitetskartliggning som senast har upp-
rattats

e visas pd en for allminheten vil synlig och framtridande plats 1
byggnaden,

e visas for en presumtiv nyttjanderittshavare,
e overlimnas till en ny nyttjanderittshavare, och

e anges vid annonsering.

Mobilitetskartliggningar f6r att frimja mobilitetsatgirder
och mobilitetsjinster

Som vi har redogjort for i avsnitt 7.7.1 och som framgir av vira
forslag 1 avsnitt 8.6 ska mobilitetsdtgirder och mobilitetsjinster
kunna genomféras genom &verenskommelser 1 exploateringsavtal.
Villkoren for mobilitetsjinster kommer att bestimmas av parterna
och de kommer att variera beroende pd situationen och pd vilken typ
av tjinst det dr frdga om. Tiden {6r drift av tjinster maste anpassas
med hinsyn till att utvecklingen inom delad mobilitet gir snabbt
framdt. Det ir av vikt att tjinster for mobilitet tillhandahills i nya
och indrade omriden och att de finns kvar éver tid, men ldngsiktig-
heten kan inte sikras genom bestimmelser i PBL. Frimjande av
mobilitetsjinster och lingsiktighet i tjinsterna kan ske p4 olika sitt.

Vi féresldr en ny lag om mobilitetskartliggning. Kartliggningen
boér visa vilka mobilitetsdtgirder och mobilitetsjinster som finns
inom fastigheter. Som framgar av virt forslag i 8.6 ovan om exploa-
teringsavtal avser mobilitetsdtgirder utrymmen for parkering, stan-
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nande, lastning och lossning, leverans eller tillfillig férvaring av
varor. Mobilitetsjinster avser tjinster fér persontransport och for
leverans eller férvaring av varor.

Lagens huvudsyfte dr att medvetandegora frigorna hos kommun,
fastighetsigare och anvindare. Kommuner fir dven in underlag om
hur det ser ut inom de olika kommundelarna och den statistiken kan
i sin tur anvindas som kunskapsunderlag vid samverkan med fastig-
hetsigare.

Tillgdng till mobilitetsdtgirder och mobilitetsjinster frimjas ge-
nom att de mobilitetskartliggningar som gérs bidrar till kunskap om
de transportldsningar som finns. Lagens bestimmelser ska bidra till
kunskap hos boende, verksamhetsutévare, kommun och Boverket.
Kunskapen bland boende och verksamhetsutévare ska bidra till 6kat
engagemang och efterfrigan pd olika transportlésningar nira bo-
staden. Kunskap hos kommuner ska bidra som underlag i kommu-
ners samhillsplanering och kunskap hos Boverket kan bidra ill
dtgirder pd nationell niva for att frimja tillgdngen till olika transport-
16sningar. Bittre tillgdng till transportlésningar frimjar ocks hus-
hillning med mark och stadsmiljo.

Lagen blir pd sd sitt dven ett komplement till det i dag, 1 vissa
kommuner, etablerade sittet att avtala om mobilitetsdtgirder och
mobilitetsjinster och i vissa fall om driften av tjinsterna. Tanken ir
att stimulera till omstillningen, jimfoér krav pd energikartliggning
enligt lag (2014:266) om energikartliggning for stora foretag. En
handlingsdirigerande lag har positiv effekt 1 omstillning av samhillet
mot 6kad transporteffektivitet och kan bidra till tjinster och l8ng-
siktighet genom att ge stdd f6r en fungerande och 6kad marknad for
mobilitetsjinster.

Mobilitetskartliggning ska omfatta fastigheter dir det finns ett
transportbehov av betydelse

Vi bedémer utifrén den foreslagna lagens syften att fastigheter med
bostider och verksamheter som medfér ett transportbehov av bety-
dande omfattning bér omfattas.

Vid urvalet av vilka fastigheter som bér omfattas av lagen har vi
gjort en jimforelse med lag (2006:985) om energideklaration for
byggnader. Enligt 5 § i den lagen omfattas byggnader med en viss
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golvarea som ofta bestks av allminheten samt byggnader som helt
eller delvis upplats med nyttjanderitt.

Vi bedémer att dgare till sm3husenheter inte bér omfattas av
lagen. Det bor vara friga om fastigheter med bostidder och verksam-
heter som medfér ett transportbehov av betydelse. Det méste vara
frdga om ett visst antal bostadsligenheter och verksamheter av viss
omfattning eller visst antal anstillda for att kravet inte ska pd ett
orimligt sitt triffa fastigheter med fa boende eller sm3 verksamheter.

I Sverige finns det totalt cirka 135000 flerbostadshus (hyres-
ritter och bostadsritter). 1 flerfamiljshusen finns det totalt
2388 000 ligenheter. Av samtliga ligenheter utgdrs 40 procent av
bostadsritter. 30 procent av alla ligenheter dgs av privata fastighets-
dgare genom direkt dgande eller 1 bolagsform. Knappt 30 procent av
alla ligenheter dgs av kommunigda bostadsbolag.

Landets privata bostadsbolag dger omkring 80 000 fastigheter
med 700 000 ligenheter. De 20 storsta dger tillsammans cirka 1/3
(219 000 ligenheter). Ovriga ir siledes ganska smi. Av samtliga
fastighetstoretag har 86 procent av féretagen en till fyra anstillda.
Utifrdn vad vi har sagt ovan bedémer vi att fastigheter med fler in
30 bostadsligenheter och fastigheter med verksamheter som har mer
in 400 kvadratmeter lokalyta bér omfattas av den foreslagna lagen
om mobilitetskartliggning.

Kartliggningens genomférande och innebdll

Kartliggningen foreslas utforas av fastighetsigaren sjilv. For att ett
system med kartliggning ska vara effektivt krivs att insamlingen av
data kan ske med minsta mojliga belastning f6r den enskilde. Ett
krav pd att en certifierad expert ska utféra en kartliggning skulle
innebira en kostnad som riskerar att ge en negativ instillning till
kravet pd kartliggning. Lagens syfte bedomer vi ocksd med litthet
kan uppfyllas utan nigon certifierad expert. Det finns mojligen
ocks? ett pedagogiskt syfte att fastighetsigaren helt sjilv utfér eller
1 varje fall delvis deltar 1 kartliggningen. Vért forslag skulle dirfor
vara att en Kkartliggning om mobilitetsdtgirder fir utforas av
fastighetsigaren sjilv.

I kartliggningen ska fastighetsigaren gora en beskrivning av vilka
mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster som finns inom fastighet-
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en. Det handlar dd om hur ytor, anliggningar och tjinster pa fastig-
heten, eller genom gemensambhetsanliggning eller servitut, ger till-
ginglighet till hdllbara transporter. Den myndighet som regeringen
enligt lagen utser ska {4 1 uppdrag att i féreskrifter och allminna rdd
nirmare ange innehillet 1 kartliggningen.

Synliggirande av kartliggningen

En viktig anvindning av kartliggningen ir som en konsumentupp-
lysning. Det bor inforas en bestimmelse 1 lagen om att fastighets-
dgaren ska informera boende och bestkare, samt vid annonsering
infér forsiljning, om kartliggningen genom att ansla den vil synlig
for allminhet, hyresgister och besdkare 1 byggnader inom fastig-
heten.

Syftet med att ansld kartliggningen ir att 6ka genomslaget av en
mobilitetsdtgird eller mobilitetstjinst genom information, kommu-
nikation och marknadsféring. P4 detta sitt pdskyndas den beteen-
deforindring som efterstrivas.

Anvindandet av anslag bedémer vi fortfarande ir effektivt. Det
ir viktigt att informationen snabbt ska kunna forstds av hyresgister
eller besokare som passerar anslaget.

Kravet hindrar inte heller att fastighetsféretagen parallellt infor-
merar om detta genom andra kanaler dir de tillhandah3ller informa-
tion om boendet eller byggnaden, sdsom webbsida, sociala medier
eller 1 en mobilapplikation.

En statlig myndighet bor vara mottagare av kartliggningarna
och tillsynsmyndighet

Utredningen har évervigt vilken myndighet som bér vara mottagare
av kartliggningarna av mobilitetsitgirder. Nir det giller energidek-
larationer ir Boverket mottagare och numera dven tillsynsmyndig-
het (ansvaret 6vergick frin kommunerna 2012). Efter bemyndigan-
de av regeringen har Boverket tagit fram foreskrifter och allminna
rdd for energideklarationer. Boverkets tillsynsansvar innebir att se
till att energideklarationer upprittas, visas, dverlimnas och annonse-
ras 1 enlighet med lagens bestimmelser. Boverket har ocksd 1 uppgift
att forvalta ett energideklarationsregister och vara behjilpliga vid
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fragor. Boverket har genom sin roll som mottagare och tillsynsmyn-
dighet f6r energideklarationerna en vana och en organisation for
sddana uppgifter.

Nir det giller lag (2014:266) energikartliggning for stora foretag
har regeringen bemyndigat Energimyndigheten att vara mottagare
och tillsynsmyndighet. Nir det giller mobilitet till och frin en
fastighet bedomer vi dock att Boverket bér vara en limpligare statlig
myndighet di den funktionen méjligen har en nirmare koppling till
Boverket dn till Energimyndigheten.

En annan méjlighet vore att kommunerna var mottagare av mobi-
litetsdeklarationerna. Det skulle dock vara en betungande uppgift
for kommunerna. Enhetligheten och tydligheten gentemot fastig-
hetsigarna skulle ocksd kunna bli bristande om kommunerna skulle
utforma olika blanketter fér kartliggningen. Det gir heller inte att
bortse frin att kommunerna har skilda férutsittningar att kunna
tillsitta resurser och kompetensforsorja f6r att vara mottagare och
tillsynsmyndighet for kartliggningarna. Av dessa skil ir en statlig
myndighet, sisom Boverket, limplig mottagare och tillsynsmyndig-
het for kartliggningarna. Det dr emellertid viktigt att det regleras att
kommunerna ska f3 del av statistiken och att kommunerna tar ansvar
for att anvinda sig av statistiken. Dirfor bér kommunerna {3 ta del
av kartliggningarna.

Om fastighetsigaren inte skulle ge in kartliggningen senast enligt
det i lagen angivna tidsintervallet boér Boverket kunna foreligga
fastighetsidgaren att inkomma med kartliggningen senast vid ett visst
datum. Foreliggandet bor kunna férenas med vite. Denna méjlighet
finns ocks3 betriffande energideklarationer och energikartliggning.
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9 Ikrafttradande
och genomfdrande

Forslag: Andringarna i plan- och bygglagen (2010:900) ska trida
i kraft den 1 juli 2022. Aldre bestimmelser ska gilla i mél och
drenden som har pdbérjats fore ikrafttridandet.

Den nya lagen och férordningen om mobilitetskartliggning
ska trida i kraft samma dag, den 1 juli 2022.

9.1 Ikrafttrddande och dvergangsbestimmelser

Vi limnar i1 detta betinkande forslag 1 plan- och bygglagen som inne-
bir att transporteffektivitet far hogre prioritet vid strategisk plane-
ring, detaljplaneplanliggning och vid bygglovsprévning. Vi limnar
dven forslag om att exploateringsavtal ska fi omfatta frigor om
mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster. Forslagen innebir 1 hog
grad fortydliganden och berér kommuner, linsstyrelser och verk-
samhetsutdvare, men forutsitter inget sirskilt omstillningsarbete
fér ndgon aktor.

Vira forslag utgor sammantaget en helhet, som syftar till att
stirka vikten av transporteffektivitet vid avvigningar och prévningar
1 hela kedjan 1 plan- och bygglovsprocessen. Forslagen ir beroende
av varandra och bor dirfér genomféras som en helhet. Med tanke pd
behovet av att stilla om mot ett mer transporteffektivt samhille ir
det angeliget med ett s snabbt ikrafttridande som mojligt. For-
slagen kriver tid for att {3 effekt, pd grund av den tid den strategiska
planeringen och detaljplaneliggningen tar. Med utgdngspunkt att en
remittering av detta betinkande kan ske under viren 2021 och dir-
efter beredas 1 Regeringskansliet bor foérslagen kunna trida i kraft
den 1 juli 2022.
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Det behover inforas dvergdngsbestimmelser som anger att idldre
bestimmelser ska tillimpas i mil och drenden som har pabérjats fore
ikrafttridandet. Det innebir att nuvarande bestimmelser ska tillim-
pas i mil och drenden som har paborjats fore den 1 juli 2022. Det-
samma ska gilla om sddana mél och irenden 6verklagas.

Vi foreslar att dven lagen (202X:XX) om mobilitetskartliggning
och tillhérande férordning ska trida i kraft den 1 juli 2022.

Forslagen om mobilitetskartliggning innebir ett visst omstill-
ningsarbete f6r de fastighetsigare som berdrs av forslagen. Dessa
fastighetsigare behover &rligen géra en mobilitetskartliggning. Mobi-
litetskartliggningen innebir att fastighetsigare ska ange vilka mobili-
tetsdtgirder och mobilitetstjinster som finns inom fastigheten. Kart-
liggningen som sidan innebir en inventering av de ytor och funk-
tioner som finns f6r mobilitet inom fastigheten. Den férsta kart-
liggningen kommer att kriva lingre tid dn de kartliggningar som
direfter foljer arligen. Vi foreslir att mobilitetskartliggningen ska
limnas in &rligen den 31 december. Fréin tiden fér ikrafttridande den
1 juli 2022 uill den 31 december 2022 ir det fem ménader. Vi bedémer
att den tiden ir med god marginal ullricklig fér att genomféra
mobilitetskartliggningen.
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10 Konsekvensbeskrivhingar

Enligt direktiven ska utredaren utéver redovisningen i enlighet med
bestimmelserna 1 kommittéférordningen (1998:1474) beskriva kon-
sekvenserna av sina forslag frin ett miljomaissigt, ekonomiskt och
socialt perspektiv i férhillande till relevanta nationella mal. T detta
arbete ingdr dven att beskriva eventuella milkonflikter och méilsyner-
gier. Utredaren ska beskriva de kortsiktiga och lingsiktiga konse-
kvenserna av de f6rslag som limnas och de alternativa forslag som har
dvervigts. I det arbetet ingdr bl.a. att beskriva, och om méjligt kvanti-
fiera, de samhillsekonomiska konsekvenserna och sirskilt deras bety-
delse for bostadsbyggandet och bostadsmarknaden. Regeringens
dvergripande ambition om omfattande regelférenklingar for att for-
enkla och férkorta planprocessen ska beaktas och beskrivas 1 forhal-
lande till konsekvenserna. Utredaren ska redovisa hur férslagen
forhaller sig till skydd for enskildas egendom 1 2 kap. 15 § regerings-
formen och pdverkan pd den kommunala sjilvstyrelsen.

Om férslagen i betinkandet pdverkar den kommunala sjilvstyrel-
sen ska de sirskilda dverviganden som gjorts 1 enlighet med 14 kap.
3 § regeringsformen redovisas

Utredningens forslag framgdr av kapitel 1 och kapitel 11. De 6ver-
viganden som ligger till grund for férslagen redovisas 1 kapitel 8.
Underlag till konsekvensbeskrivningarna har delvis tagits fram genom
uppdrag till Sweco Society.

10.1 Overgripande bedémning
av konsekvenserna av férslagen

Utredningsforslagen bedéms leda till strukturella forindringar och
dirmed {8 samhillsekonomiska, frimst positiva, konsekvenser. Kon-
sekvenserna ir storst pd ldng sikt och de kommer att infalla succes-
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sivt. Det dr inte meningsfullt att redovisa effekterna av de enskilda
forslagen, d de till stora delar hinger samman och kompletterar
varandra.

P4 ett dvergripande plan kommer forslagen successivt att piverka
hur kommuner och berérda aktdrer planerar utvecklingen av nya
stadsdelar och fortitning av befintliga. Samhillets strukturer férin-
dras nir de foreslagna dtgirderna arbetas in 1 nya detaljplaner.
Genom bittre planeringsforutsittningar 1 bostadsbyggandet och
okat fokus pd mobilitet leds samhillsutvecklingen 1 en mer héllbar
riktning. Forslagen kommer att ha storst effekt 1 titortskommuner
med stort bostadsbyggande och dir det redan finns en utbyggd
kollektivtrafik.

Vira forslag vintas forutom 6kad tydlighet 1 planeringen leda till
bland annat minskat markansprk fér parkering samt forbittrade
mojligheter f6r gdng-, cykel- och kollektivtrafik. Effekter av detta ir
bland annat minskad miljé- och klimatpdverkan och ligre kostnader
for kommuner, byggherrar, féretag och individer. Boende som inte
har behov av parkering behéver inte betala for fastighetens parker-
ingsplatser i lika stor utstrickning. Mark kan i 6kad grad nyttjas till
bostider, gronska och ytor for sociala aktiviteter 1stillet for att
bebyggas med parkeringsplatser.

En viktig konsekvens forvintas dven vara den gillande individers
hilsa'. Nir fler viljer att gd, cykla eller 8ka med kollektivtrafik och
hallbara mobilitetslésningar i stillet for att resa med bil, kommer fler
individer att f8 in en mer naturlig vardagsmotion, vilket bevisats
forbittra folkhilsan®. En effekt av detta ir ocksg att luftkvaliteten
blir bittre 1 urbana omriden, vilket ocksd har stor hilsopiverkan’
och dirmed dven pdverkan pd de offentliga finanserna.

Ett minskat innehav av bilar {6r eget bruk paverkar de offentliga
finanserna genom minskade intikter frén fordonsskatter, infrastruk-
turavgifter och tringselskatter. Skatteintikterna frin férsiljningen
av fossila brinslen minskar ocksi i takt med elektrifieringen av
fordonsflottan. Samtidigt minskar det offentligas behov av invester-
ingar i infrastruktur.

' World Health Oganization, WHO (2019): World Health Oganization, WHO (2019): “Ten
threats to global health 2019”. Ten threats to global health in 2019 (who.int). Himtad 21-03-16.

2 Trivector Traffic AB (2012). Okad folkhilsa genom kollektivtrafikens fordubblingsprojekt — Kun-
skaps- och  metodstod  for kollektivtrafikens  hélsoeffekter www.trivector.se/wp-content/up-
loads/2019/09/2012_62_trv_okad_folkhalsa_v1-0.pdf.

3 SVT Nyheter (2019): WHO: Dalig luft — det storsta hotet mot vir hilsa.
www.svt.se/nyheter/utrikes/who-dalig-luft-det-storsta-hotet-mot-var-halsa. Himtad 21-03-14.
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Intiktsminskningarna méiste vigas mot de kostnader som fossila
utslipp och parkeringens markansprak genererar i form av paverkan
pd klimat, miljo och hilsa. Dessa kostnader bedéms belasta de
offentliga finanserna i betydligt storre utstrickning in intiktsminsk-
ningen.

10.2 Vilka berérs av forslagen?

De offentliga aktorer som pdverkas av utredningens forslag ir
huvudsakligen kommuner och regioner samt Boverket. Aven Trafik-
verket och linsstyrelser berors. Foretag och enskilda pdverkas ocksd
av forslagen, 1 synnerhet 1 urbana miljoer och sammanhéllen bebyg-
gelse, men dven landsbygden kan pdverkas.

10.3 Konsekvenser for staten, regioner och kommuner
10.3.1 Boverket

Vira forslag inverkar pd Boverkets férvaltningsuppdrag i tvd avseen-
den, dels berérs uppdraget om kunskapsférmedling, dels utdkas
uppdraget nir det giller tillsyn.

Kunskapsformedling

Utredningens férslag om dndringar och fortydliganden i PBL nir det
giller planering for transporteffektivitet medfér merarbete f6r Bover-
ket nir det giller myndighetens férvaltningsuppdrag om kunskaps-
férmedling. Det avser dven foljdindringar 1 foreskrifter och allminna
rdd. Flera aktorer anser att 6kad kunskap inom omridet ir angeligen
och att sirskild vigledning behéver tas fram, sirskilt till foljd av
indringarnas normférindrande karaktir. Vi foreslar att termen trans-
porteffektivitet infors 1 flera av PBL:s bestimmelser. Vi beddmer att
det medfor behov av vigledning pa grund av begreppets komplexitet
och innebord 1 de enskilda lagrummen.

Boverket vigleder kommuner och linsstyrelser 1 nuvarande be-
stimmelser om PBL och ansvaret f6r kunskapsférmedling av utred-
ningens forslag faller inom Boverkets ansvarsomride. Boverket kom-
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mer beh6va uppdatera sin kunskap om de nya férutsittningarna. Ut-
redningen anser att det dr svirbeddémt hur stort merarbete f6rslaget 1
dess helhet innebir fér myndighetens kunskapsférmedlande uppdrag.
Huvuddelen av arbetet bedéms dock kunna inrymmas inom verkets
befintliga uppdrag.

Registrering och tillsyn

Utredningen foreslar att Boverket utses som mottagare och tillsyns-
myndighet nir det giller mobilitetskartliggningarna, 1 likhet med
Boverkets roll nir det giller energideklarationer. Utredningens fors-
lag om ny lag om mobilitetskartliggning skulle innebira en utékning
av Boverkets forvaltningsuppgifter nir det giller att utdva tillsyn.
Boverkets tillsynsansvar skulle innebira att se till att kartliggningar
genomférs och verlimnas i enlighet med den foreslagna lagens
bestimmelser. I tillsynsansvaret ingdr att utfirda féreligganden att
inkomma med kartliggning enligt lagen.

Vibeddmer att Boverket behéver {3 6kade resurser for uppgiften
att ta emot och utéva tillsyn f6r kartliggningarna samt dven for vig-
ledning och utbildningsinsatser med anledning av en ny lag enligt
forslaget. I vir beddmning har vi uppskattat att regeringen behover
avsitta 4 miljoner kronor drligen frin 3r 2022 till Boverket for till-
syn, vigledning och utbildning nir det nir det giller kartliggning av
mobilitet till och frdn en fastighet.

10.3.2 Trafikverket

Utredningens forslag om stirkt frimjande av en transporteffektiv
samhillsstruktur 1 PBL 6kar betydelsen av samrdd mellan Trafik-
verket, regioner och kommuner i tidiga skeden. Férslagen pekar mot
att samrdden sannolikt behéver intensifieras, bland annat genom
samverkan i strategisk planering.

Utredningsforslaget stirker Trafikverkets roll nir det giller att
frimja framtagande av regionala och kommunala trafikstrategier.
Samverkansarbetet behéver ta hinsyn till innebérden av utredning-
ens forslag till andringar 1 PBL, bland annat genom lyhérdhet for
kommunernas mojligheter. Klimatpolitiska rddet* har pekat pd den

* Klimatpolitiska ridet (2019): Klimatpolitiska rddets rapport 2019.
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konflikt som det innebir att mdnga kommuner har ambitioner att
minska biltrafiken och att frimja mer hillbara resor och transporter
till och frdn storre titorter samtidigt som de férvintas anpassa vig-
nitet till de trafikdkningar som indikeras av Trafikverkets baspro-
gnos.

Trafikverket har i det senaste regeringsuppdraget att foresld in-
riktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering f6r en ny
planperiod méjlighet att foresld finansiering frdn den nationella pla-
nen och linsplanerna for genomforande av vissa steg 1- och steg 2-
tgirder 1 infrastrukturen nir det giller kostnadseffektiva dtgirder
som paverkar transportefterfrdgan och val av transportsitt (steg 1),
samt dtgirder som medfér ett mer effektivt nyttjande av befintlig
infrastruktur (steg 2)°.

Utredningens forslag bedéms dels innebira nyttor f6r Trafikver-
kets uppdrag, dels bedéms férslaget medfora merarbete 1 form av
samverkan och frimjandeinsatser. Eventuellt merarbete bedéms
kunna inrymmas inom verkets befintliga uppdrag.

10.3.3 Lansstyrelsen

Linsstyrelsen bevakar statens intressen vid planliggning och prov-
ning 1 drenden om lov eller férhandsbesked enligt PBL och har dels
en rddgivande roll, dels en tillsynsroll genom sin mojlighet att ver-
prova vissa beslut. Kommunens redovisning av hur hinsyn tagits till
allminna intressen ska granskas av linsstyrelsen.

Utredningens férslag om fértydliganden 1 andra kapitlet PBL,
med krav pd att frimja transporteffektivitet och tillginglighet till
hillbara transporter samt férslagen 1 6vriga delar av PBL, innebir att
linsstyrelsen behéver uppdatera kunskap 1 planeringsunderlag och
vid ridgivning samt att vid granskningen beakta foreslagna dndring-
ar. Véra forslag utgor fortydliganden och vissa forindringar som
sammantaget beddms kunna bidra till nya synsitt inom planering
med hinsyn tll klimat och mil;é.

Det ir svirt att uppskatta hur mycket linsstyrelsens arbetsinsats
skulle 6ka, exempelvis for att klarligga strukturfrigor 1 6versikts-
planen i respektive lin med hinsyn till klimatméilen. Omfattningen

® Regeringen (2020): Uppdrag att ta fram inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplane-
ring for en ny planperiod.
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beror bland annat p& omstindigheter inom respektive lin. Utred-
ningen bedémer att férslagen medfér en begrinsad arbetsbelastning
for linsstyrelserna jimfort med i dag och att arbetet bér inrymmas 1
befintligt uppdrag.

10.3.4 Regionerna

Fridgor som berdr mer in en kommun ska samordnas regionalt. Det
regionala perspektivet ska stirka den kommunala planeringens stra-
tegiska betydelse i form av 6versiktsplaner. Utredningens forslag till
fortydliganden 1 PBL &terkopplar till regionernas planering. P4 lins-
nivd ir det regionerna som har ansvar for att initiera och samordna
arbetet. Forslagen till indringar 1 PBL kan medféra att den regionala
planeringen ytterligare frimjar ortstrukturens utveckling, utveckling
av kollektivtrafik och delad fordonstrafik, regionala cykelstrak samt
resfri tillginglighet.

Utredningens forslag avser att leda till en 6kning av aktivt resande
i form av ging, cykel och andra firdsitt som inkluderar fysisk rorel-
se. P4 lingre sikt kan effekten av detta medféra bittre folkhilsa och
ligre sjukvirdskostnader.

Utredningens forslag till fortydliganden 1 PBL som avser att {6r-
stirka transporteffektivitet och tillginglighet till hillbara transpor-
ter dterkopplar ocksa till planering av kollektivtrafiken. De regionala
trafikforsorjningsprogrammen ska utgéra en plattform for arbetet
med att utveckla kollektivtrafiken i regionerna. Genom linstrans-
portplanerna fordelas statlig medfinansiering till regionala och kom-
munala transportinfrastrukturinvesteringar. Medfinansieringen gir
bland annat till kollektivtrafikanliggningar. For att kollektivtrafiken
ska fungera effektivt krivs en genomtinkt bebyggelsestruktur.

En genomtinkt bebyggelsestruktur linkar samman med kollek-
uivtrafikstrukturen. Frimjande av héllbara transporter och mobili-
tetstjinster 1 kommunal planering stiller krav pa kollektivtrafikmyn-
dighetens anpassning for att systemet ska fungera.

Utredningens bedémning ir att férslagen medfor ett visst merar-
bete for regionerna, men att de samtidigt innebir nyttor och sam-
mantaget att férslagen ryms inom regionernas uppdrag.
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10.3.5 Kommunerna

Utredningen bedémer att forslagens fortydliganden stirker kom-
munernas planering f6r en hillbar utveckling. Foreslagna dndringar
utgor ett stdd att hivda en sammanhillen bebyggelsestruktur 1 av-
vigningar gentemot andra allminna intressen. Vidare utgor forsla-
gen ett stod f6r de kommuner som redan arbetar med transport-
effektivitet och hillbarhet som utgdngspunkt samt underlittar f6r
kommuner som behdéver uppdatera planeringens inriktning mot
sidana mal. Andringarna skirper kraven pd omstillning och kan dir-
for utgora ett visst merarbete, men som kan vara nédvindigt for att
uppfylla klimatmilen och andra mil. Andringarna kan samtidigt
bidra till férenkling och effektivitet f6r kommunerna 1 den efter-
foljande planeringen.

De foreslagna nya kraven pd kommunen nir det giller kriterier
f6r nir en detaljplan ska anvindas, krav pa tydlighet 1 planbeskriv-
ning till en detaljplan och indrade krav pd parkering syftar alla till att
frimja en transporteffektiv planering med bittre tillginglighet till
hallbara transporter. Vi bedomer att indringarna innebir merarbete
1 begrinsad omfattning och att de stdder ett arbetssitt som redan
féorekommer 1 m&nga kommuner. I vissa delar av f6rslagen kan kom-
munerna begira underlag av byggherren {6r att underlitta sitt arbete.
Nir det giller indrade krav pd parkering bedémer vi att f6érslagen
ligger nira det sitt att arbeta som mianga kommuner redan tillimpar
och att forslagen bekriftar nya arbetssitt samt underlittar en om-
stillning. Inom kommuner som fortfarande arbetar med traditionell
parkering och tillimpar parkeringsnormer med minimital utgér
foreslagna dndringar ett stéd for omstillning.

Nigra av férslagen ger kommunerna lagstadgat stéd {6r nya moj-
ligheter och verktyg. Vi bedomer att forslag till fortydliganden 1
bestimmelser om att kunna avsitta markreservat, att kunna avsti
frén att kriva utrymme for parkering av bil fér enskilt bruk i detalj-
plan och att kunna stilla villkor 1 bygglov kan effektivisera kom-
munernas verktyg for att uppnd en hillbar utveckling. Fortydligande
om vad som fir ingd i ett exploateringsavtal ger kommunerna sivil
som byggherrarna ett bittre stod f6r samverkan om mobilitetsdtgir-
der och mobilitetstjinster.

Forslaget till en ny lag om kartliggning av dtgirder for mobilitet
utgdr inte ndgot riktat arbetsitagande f6r kommunerna utan det stdr
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kommunerna fritt hur de 6énskar anvinda resultatet av kartligg-
ningarna. Lagen ger ett mervirde genom att kommunerna med kart-
liggningen kan féra statistik 6ver vilka mobilitetsdtgirder och mobi-
litetstjinster som finns. Det finns i dag inte tillginglig statistik éver
antalet parkeringsplatser i stiderna och deras lokalisering. Inte heller
finns samlade uppgifter om mobilitetstjinster. Statistiken kan kom-
munerna anvinda nir ett omride ska bebyggas eller indras, men dven
1 de fall kommunerna har 6nskemal om att samordna utvecklingen i
intilliggande omriden. Kunskapen bér dirmed kunna bidra till en
mer effektiv samverkan mellan kommunen och byggherrar, fastig-
hetsigare och verksamhetsutévare och 1 f6rlingningen frimja ling-
siktigt hllbara stadsmiljoer.

I den utstrickning som kommunerna arbetar vidare med resulta-
tet av kartliggningarna kan det alstra merarbete, men det ir 1 s3 fall
enligt kommunernas eget initiativ. Nyttan bestdr av att successivt {3
tillgdng till allt tydligare planeringsunderlag om resménster och an-
liggningar inom kvarter och stadsdelar som ger en samlad bild och
kunskapsunderlag f6r den kommunala planeringens fortsatta inrikt-
ning, overgripande beslut och samverkan mellan fastighetsigare,
kommun och brukare pd mer detaljerad niva.

Sammantaget bedémer utredningen att féreslagna dndringar i
2 kap. PBL kan medféra visst merarbete f6r kommunerna, men
ocksd nyttor 1 form av minskade vixthusgasutslipp, en mer hillbar
stadsmiljé och ett enklare planarbete. Landsbygdskommuner kom-
mer dock inte att piverkas 1 samma utstrickning.

10.4 Konsekvenser for foretag
och verksamhetsutovare

Generellt sett kan utredningens forslag paverka foretag i flera olika
avseenden. De enskilda dndringsférslagen kan sammantaget och till-
sammans med andra itgirder i samhillet bidra till ett perspektiv-
skifte och en normforindring som paverkar alla aktdrer, inte minst
foretag, positivt. Ett samhille dir tillginglighet 6kar och resande
minskar genom fysisk nirhet till samhillsservice och resfria, digitala
moten kan ge mer tid {6r sjilva utférandet av arbetet och kan dirmed
pdverka féretagens lonsamhet. Det dr svirt att bedéma huruvida
transportutgifter for varor och gods kommer att pdverkas.

208



SOU 2021:23 Konsekvensbeskrivningar

Foretag som bedriver e-handel kan ges bittre forutsittningar om
strukturen for varuleveransen effektiviseras och anliggningar for
mottagning och férvaring av leveranser pd kvarters- och fastighets-
nivd kan systematiseras och inarbetas i den kommunala planeringen.

Foéretag som kommer att dra férdelar av en omstillning till delade
fordon och mobilitet som tjinst dr varu- och tjinsteleverantérer av
mobilitet, “integratdrer” (de som tekniskt eller affirsmissigt kopp-
lar thop leverantéren av mobilitet som tjinst och trafikféretagen),
offentliga och privata féretag som tillhandahaller olika transport-
och mobilitetstjinster samt trafikoperatorer.

Krav pd energieffektiva fordon gynnar foretag som tillverkar sa-
dana. En vixande marknad {6r fordonspooler bedéms leda till mins-
kad nybilsférsiljning. Tillverkare av traditionella, fossildrivna bilar
ir dock pd vig att stilla om sin tillverkning av fordon foér andra
brinslen, framfér allt eldrivna fordon och det finns uppgifter om att
foretagen arbetar med strategier for tillverkning av delningsfordon
och system for sddana.

Bilpoolsutredningen® redovisar att férslag som underlittar parke-
ring av delningsfordon p4 allmin plats forvintas bidra till att mark-
naden f6r motorfordonspooler vixer.

I vir kontakt med teknikkonsultféretag” inom branschen ir ett
av de stora hindren {6r att marknaden {6r delningsfordon kan bred-
das att tillgingliga parkeringsutrymmen 1 dagsliget tas 1 ansprak av
bilar avsedda for enskilt bruk.

En stérre mingd delningsfordon bedéms minska antalet fordon
totalt och dirmed torde mojligheten till besoksparkering 1 stads-
milj6 kunna 6ka, allt annat lika. Frimjande av gdng-, cykel- och kol-
lektivtrafik bedoms ocksd oka tillgingligheten till och omsittningen
hos detaljhandeln 1 stadsmiljo.

En transporteffektiv bebyggelsestruktur som frimjar goda ging-
och cykelforbindelser och tillginglighet till kommersiell service kan
gynna serviceféretag i en sammanhingande stadsdel genom att dag-
befolkningen 6kar sd att detaljhandeln fir underlag att vixa och sin
tur gynnar kommersiell service till de kringboende. Diremot kan en
minskad bilanvindning och minskat bilinnehav tillsammans med en
vixande marknad for fordonsdelning samt utvecklad e-handel sam-
mantaget bidra till en krympande marknad fér externhandel dir en-

6SOU 2020:22.
7 Trivector Traffic AB med flera.
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skilda medborgare hittills har stdtt f6r frakt av varor mellan forsil;-
ningsstillet och hemmet.

10.5 Konsekvenser for byggherrar och fastighetsagare

Utredningsforslaget innebir att byggherrar och fastighetsigare fir
indrade forutsittningar nir det giller ny bebyggelse. Samverkan
mellan byggherrar/fastighetsigare och kommuner framstir som mer
angeligen 1 tidiga skeden.

Forslaget om att transporteffektivitet utgor ett av kriterierna for
att prova ett mark- och vattenomrides limplighet f6r bebyggelse 1
form av detaljplan stiller storre krav pd byggherrar och fastighetsigare
att vara medvetna om betydelsen av sddana aspekter 1 mycket tidiga
skeden.

Utredningens f6rslag om att kommunerna ges mojlighet att stilla
villkor 1 bygglov eller startbesked bedémer vi inte behover utgéra
ndgot sirskilt merarbete 1 férhéllande till summan av utredningens
forslag utan kan 1 stillet innebira nyttor genom att frimja en god
planering och beredskap.

Utredningens f6rslag om krav pa redovisning i planbeskrivningen
till en detaljplan om hur planen uppfyller kraven pd transporteffek-
tivitet anger mer explicit dn 1 dag att byggherren/fastighetsigaren
beaktar dtgirder for transporteffektivitet och tillgdng genom hall-
bara transporter. Kommunen kan komma att begira underlag frin
byggherren/fastighetsigaren dven i denna del av planbeskrivningen.
Aspekterna ska bearbetas under hela planprocessen och kan innebira
ett visst merarbete f6r byggherrar/fastighetsigare genom férindrade
villkor. Nyttan av dtgirden ir att uppnd klimat- och hillbarhetsmal-
en och bedéms gynna alla parter.

Utredningens forslag om att bestimmelsen 1 8 kap. 9 § forsta
stycket 4 PBL dndras bedéms kunna gynna byggherrar och fastig-
hetsigare. Andringen innebir att kommunen kan 3ligga fastighets-
dgaren att i stillet for att anligga parkering for bilar f6r enskilt bruk
ordna andra anliggningar som uppfyller brukarnas behov av mobi-
litet 1 det aktuella omradet. Beslut om val av anliggning forutsitter
en tillrickligt noggrann utredning av forutsittningarna for mobilitet
1 niromrddet. Forslaget kan medfora att byggherren/fastighetsiga-
ren behéver engagera sig mera aktivt i planering av alternativa mobi-
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litetsdtgirder for sina brukare. Forslaget innebir en storre flexibi-
litet, en stérre mojlighet till samverkan om limpliga tgirder och att
fastighetsigaren kan spara investeringskostnader fér parkeringsyta
och 1 stillet kan utoka arealen foér bostider, lokaler eller andra kvali-
teter inom fastigheten, forutsatt att de alternativa tgirder som
ersitter parkering for bilar f6r enskilt bruk ir tillrickliga.

Fortydligande om vad som fir ingd i ett exploateringsavtal be-
déms ge byggherrarna ett bittre stod f6r samverkan med kommu-
nerna om mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster. Vi bedémer att
fortydligandet underlittar dialogen mellan parterna om vad som ska
uppnis 1 avtalen. Ett avtal om mobilitetstjinster tillsammans med
avsatta markutrymmen 1 en detaljplan kan ersitta nu gillande krav
pd att byggherren/fastighetsigaren ska anligga parkeringsplatser
och dirmed innebira stora nyttor 1 form av ullging till mark och
ligre investeringskostnader f6r byggherren.

Den nya lagen om mobilitetskartliggning innebir ett iterkom-
mande administrativt dtagande for fastighetsigarna, men vi bedomer
arbetsinsatsen som relativt begrinsad éver tid. Nyttan f6r fastighets-
dgaren av en sidan kartliggning bestdr bland annat av att ett kun-
skapsunderlag kan sammanstillas och dberopas. Genom kartligg-
ning kan sdvil kommunen som berérda fastighetsigare bli medvetna
om 3tgirder som vidtas inom en stadsdel eller kommun och kan sam-
verka om effektiviseringar. Kunskapsunderlaget kan anvindas 1 dia-
log mellan kommunen, fastighetsigare och brukare och de samman-
stillda kartliggningarna kan utgéra incitament for att ytterligare ut-
veckla transporteffektiva och héllbara 16sningar.

Samhillsnyttan kommer givetvis att behéva viigas mot kostnaden
for fastighetsigarnas arbete med kartliggning. Vir bedémning ir
dock att nyttan pd mellanling och ling sikt 6verstiger kostnaderna.

10.6 Konsekvenser for hushall och enskilda

Foreslagna indringar kan pd sikt medféra forsimrad tillgdng till par-
kering f6r hushill och enskilda som anvinder bil fér enskilt bruk.
Samtidigt kan forslagen bidra till storre tillginglighet till delade for-
don inom fastigheten och i niromradet.

P3 lingre sikt kan behovet av parkeringsytor minska ifall hushill-
en forflyttar sig med motorfordonspooler, andra delningsfordon,
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kollektivtrafik, ging och cykel. Genom att frimja tillginglighet till
bilpooler kan hushéllens utgifter minska. Bilpoolsutredningen hin-
visar till flera studier som pekar pd att de totala kostnaderna fér att
anvinda bil minskar nir hushdll 6vergdr frin att dga bil ull att
anvinda bil via bilpool. En poolbil kan ersitta mellan fyra och tio
privatigda bilar. Det frigjorda utrymmet kan anvindas fér nyttor
som kommer hushdll och enskilda till del pd ett bittre sitt dn tradi-
tionella parkeringsplatser gor. Atgirderna kan ocksd gynna byg-
gande av flera och billigare bostider. En sidan omstillning bidrar
ocks3 till minskade utslipp vilket gynnar sdvil samhillet som hushall
och enskilda eftersom det utgér en forutsittning for en hillbar
utveckling.

Utredningens férslag kan leda till bittre forutsittningar f6r ging-
och cykeltrafik s3 att firdsitten blir mer tillgingliga, littanvinda,
och konkurrenskraftiga och p8 si sitt frimjar miljon och en storre
andel aktivt resande. En sidan omstillning skulle bidra till bittre
hilsa och ett socialt och biologiskt levande stadsliv. Effekterna ir
beroende av kommunernas planering.

Genom parkeringskop frigoérs parkeringsplatser frdn boende-
kostnaden 1 viss utstrickning redan i dag, men tillimpningen av par-
keringskép och andra dtgirder, sdsom flexibla parkeringstal och sir-
skilda fonder f6r mobilitet, kan vixa och inkludera dven elfordon,
och ytterligare frigéra de boende frin utgifter f6r parkering f6r for-
don som de inte iger.

P3 lingre sikt kan det tinkas att mobilitet som tjinst vixer till
kombinerade tjinster som kopplas samman med kollektivtrafiken i
form av ett digitaliserat och integrerat system som utgor en attraktiv
systemlosning for sdvil enskilda som hushall. S3dana dtgirder frim-
jar en 6vergdng till hillbara transporter f6r hushall som séker klimat-
smarta losningar.

P4 landsbygden kommer det pd lng sikt att vara attraktivt att
fortsitta anvinda bil f6r enskilt bruk. Det kan dock uppstd problem
och méilkonflikter nir boende 1 periferin vill nd attraktiva malpunk-
ter i stiderna dir sddan fordonstrafik inte ir prioriterad. Effekterna
beror pd kommunernas hantering.

En ny lag om kartliggning av mobilitetsitgirder frimjar boende,
brukare och bostadsspekulanter genom bittre tillgdng till informa-
tion om transportmdjligheterna. Informationen gor det littare for
enskilda att vilja klimatvinliga alternativ. Indirekt bedémer vi att
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kartliggningen medfér att fler klimatvinliga transportalternativ er-
bjuds snabbare s att urvalet blir storre.

Konsekvenserna fér hushill och enskilda som fortsitter att prio-
ritera bil f6r enskilt bruk kan best3 av férindrade forutsittningar for
uppstillning av bilen, exempelvis lingre bort frin fastigheten i sam-
lade anlidggningar och till hogre kostnader. Det finns en risk for att
nirboende drabbas negativt om nirbeligna gator och kvarter an-
vinds for parkering av bilar fér enskilt bruk nir en ny fastighet be-
byggs och att sdvil trafik- som boendemiljon dirigenom férsimras.
S&dana konsekvenser f6r enskilda dr avhingiga av kommunens par-
keringsutredning fore utbyggnad av en eller flera fastigheter och hur
kommunen hanterar dtgirderna f6r enskilda fastigheter respektive
for stadsdelar 1 deras helhet.

Vi bedémer att vira forslag inte pdverkar omfattningen av parke-
ringsplatser for personer med nedsatt rorelse- eller orienterings-
formaga.

Forslagen bedéms péverka individers privatekonomi. Nir firre
iger sin egen bil och utgdr frén hillbara mobilitetstjinster forvintas
kostnaderna fér vardagsresor minska. I betinkandet av Utredningen
cirkulir ekonomi tas en berikning upp som visar att hushill som
viljer att gd med 1 bilpool i stillet for att anvinda egen bil sparar cirka
7 700 kronor per &r".

Ytterligare en foljd av forslagen ir att fler hushall har méjlighet
att bositta sig i omrdden med nyproducerade bostider om det finns
goda forutsittningar for att forflytta sig sjilv och varor utan att ha
tillgdng il bil {6r eget bruk.

10.7 Konsekvenser av
tillampning av lagre parkeringstal

De minskade markansprdken och ekonomiska konsekvenserna dirav
vid tillimpning av ligre parkeringstal till f6ljd av de fortydliganden
som forslagen innebir kan illustreras med foljande rikneexempel
som gjorts av Sweco Society. En sinkning av parkeringstalet frén 0,8
till 0,4 1 de tio svenska kommuner’ som byggde flest flerbostadshus

$SOU 2017:22. Frén wvirdekedja till virdecykel — si fir Sverige en mer cirkulir ekonomi.
Betinkande av Utredningen cirkulir ekonomi.

? Stockholm, Géteborg, Malmé, Uppsala, Lund, Linképing, Helsingborg, Visters, Umed och
Solna.

213



Konsekvensbeskrivningar SOU 2021:23

under 3r 2019 skulle innebira en minskad markyta pd 170 000 kvadrat-
meter, vilket ungefir motsvarar 24 fotbollsplaner.

Den minskade kostnaden fér parkeringar, sett till ett genomsnitt
av olika typer av parkeringsplatser'', blir totalt 2,7 miljarder kronor.
Denna form av besparingar férvintas beréra bdde kommuner och
byggherrar.

10.8 Ovriga konsekvenser
10.8.1 Konsekvenser for klimat och milj6

Utredningens forslag syftar till transporteffektivitet genom fértyd-
ligande forfattningsforslag i PBL och en ny lag.

Vira forfattningsforslag handlar om att skapa bittre forutsite-
ningar for att styra nytillkommande bebyggelse genom lokalisering,
bebyggelsesammansittning och utformning for ullginglighet som
ger nirhet till service och méjlighet att g4, cykla och resa med kol-
lektivtrafik. Lokalisering av tillkommande bebyggelse ska ocksd
overvigas med hinsyn till redan gjorda investeringar 1 resurseffek-
tiva transportldsningar.

Vi har foreslagit nya bestimmelser som 6kar mojligheten f6r kom-
muner att besluta s8 att hillbara och energieffektiva fordon bittre kan
ansluta till en fastighet och att parkering av sidana fordon prioriteras
framfér uppstillning av fossildrivna och ytkrivande fordon. Det
handlar om att skapa likvirdig tillginglighet f6r energieffektiva och
yteffektiva trafikslag sdsom ging, cykling och kollektivtrafik.

Utredningens bedémning ir att férslagen driver i en hllbar rikt-
ning och verkar normférskjutande vid planering som har med mark-
anvindning och tillginglighet och mobilitet fér personer och varor
att gora. Forslagen kan ge god effekt for tillvixt inom marknaden
for delade fordon och forskning visar att kérstrickor och utslipp av
vixthusgaser minskar bland de hushill som anvinder poolfordon.
I den utstrickning kommuner och fastighetsigare reserverar parke-
ringsplatser for delningsfordon i stillet f6r motorfordon for enskilt

®Ytan fér en parkeringsplats dr mellan 15 och 25 kvadratmeter beroende pd var parkeringsplat-
sen befinner sig. Denna berikning utgr frin att en parkeringsplats upptar en genomsnittlig
yta av 20 kvadratmeter. Eftersom det vid parkeringsplatser uppkommer fler omkringliggande
ytor dn bara den enskilda parkeringsplatsen ir denna yta ligt riknad.

"Hir inkluderas parkeringsplatser som asfalterad yta, parkeringsdick, parkeringshus, ned-
schaktat garage samt mekaniskt garage.
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bruk kan det férvintas bidra till minskade vigtrafikvolymer och
minskade utslipp. Forslagen innebir ocksd 6kad mojlighet f6r kom-
muner att bestimma anliggningar fér delade fordon. Antalet bilar
som ingdr i bilpooler i Sverige 1 dag ir fi i relation till det totala anta-
let personbilar.

Bilpoolsutredningen pekar pd att hushdll minskar sin bilanvind-
ning dd man &vergdr till att anvinda bilar i motorfordonpooler 1 stil-
let f6r motorfordon fér enskilt bruk.

Utredningens forslag kan tinkas 6ka medvetenheten om den
miljébelastning som féljer av bilanvindning och dirigenom bidra till
att fler hushall nyttjar héllbara transporter. Forslaget om en ny lag
om kartliggning av mobilitetsitgirder innebir att de fastighetsigare
som omfattas av kravet ska se till att kartliggningen visas pa synlig
plats i byggnaden.

Utredningstorslagen forvintas totalt sett bidra till minskad bil-
anvindning, minskade korstrickor och dirigenom till minskade ut-
slipp av sdvil vixthusgaser som av luftféroreningar. Forslaget om att
kommuner kan minska krav pd utrymme {6r parkering av bilar for
enskilt bruk bedémer vi kan minska efterfrigan pd sidan bilanvind-
ning och minskar 1 sig negativa effekter pd miljé och klimat.

Minskad areal for parkering innebir en méjlighet att minska
arealen hirdgjorda ytor till {6rmédn f6r stadsgronska och oka stiders
motstdndskraft mot en 6kad mingd nederbérd 1 form av kraftiga
regn.

Eftersom de féreslagna dtgirderna kan bidra till minskad efter-
frigan pd bilar f6r eget bruk minskar i s fall dven anvindningen av
rivaror (bland annat metaller som kriver gruvbrytning) och den
miljopaverkan som uppstir vid tillverkning och skrotning av bilar.

10.8.2 Konsekvenser for levande stider

Enligt regeringens politik f6r en hillbar stadsutveckling) ska min-
niskor och grénska prioriteras. Regeringen konstaterar 1 Strateg: for
Levande stider — politik for en hdllbar stadsutveckling' att gator,
vigar, parkeringsplatser och spdranliggningar tar i dag en betydande
andel av stidernas begrinsade utrymme i ansprik.

12 Skr. 2017/18:230, Strategi for Levande stider — politik for en hillbar stadsutveckling.
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Utredningens férslag om fortydliganden och verktyg for aktorer-
na bidrar till att andelen utrymme som upptas av gator, vigar, parke-
ringsplatser och andra anliggningar kan minska. Véra forslag avser
att utgdra planeringsverktyg som anvinder redan befintlig infra-
struktur 1 stillet for att bygga ny, att minska transportbehovet, att
frimja transporter med yteffektiva och delade fordon och dirmed
minska antalet fordon 1 stider. Firre motorfordon, bittre forut-
sittningar for gdng-, cykel- och kollektivtrafik menar vi ocksd frim-
jar mingfunktionella gator med sociala vistelseytor, ett starkare
socialt perspektiv och trygga, trivsamma och inkluderande utemil;j-
er med sirskild omsorg om dtgirdernas gestaltning.

10.8.3 Konsekvenser i forhallande till nationella mal

Agenda 2030

Agenda 2030 ir en global samlad ansats fér en héllbar utveckling.
Det ir en sammanhéllen mélstruktur med mél inom ett stort antal
sakfrigor som dven inkluderar ett stort antal redan etablerade per-
spektiv pd sdvil internationell som nationell nivi. Agendan férhand-
lades inom FN:s generalférsamling, dir samtliga FN:s medlems-
stater ingdr. Agendan bestdr bland annat av 17 mal och 169 delmal.
De mél som nirmast ir berérda av vdra forslag dr foljande:

e M3l 9. Bygga motstdndskraftig infrastruktur, verka fér en inklu-
derande och hillbar industrialisering samt frimja innovation.

e Mal 11. Gora stider och bosittningar inkluderande, sikra, mot-
stindskraftiga och hillbara.

e Mail 13. Vidta omedelbara dtgirder f6r att bekimpa klimatférind-
ringarna och dess konsekvenser.

Utredningen bedémning ir att forslagen i detta betinkande med
syfte att leda till mindre behov av transporter, effektivare utnytt-
jande av infrastruktur, likvirdig tillginglighet for olika trafikslag
samt energieffektivare och miljovinligare fordonstrafik ligger i linje
med de nimnda mélen.
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Nationella miljokvalitetsmal

Riksdagen har beslutat om Generationsmdlet och 16 miljokvalitets-
mil. Utredningens bedémning ir att forslagen som limnas 1 detta
betinkande i forsta hand bidrar till maluppfyllelsen av f6ljande milj6-
kvalitetsmal:

e Begrinsad klimatpdverkan
e Frisk luft
¢ God bebyggd miljo

Etappmal i miljomalssystemet

Regeringen har beslutat om etappmadl 1 miljomaélssystemet som ir
viktiga for en miljomissigt hdllbar stadsutveckling:

o etappmdl for att 6ka andelen ging-, cykel- och kollektivtrafik

e ctappmil om metod f6r stadsgrénska och ekosystemtjinster i
urbana milj6er

e ctappmil om integrering av stadsgrénska och ekosystemtjinster
1 urbana miljéer.

Vir bedémning ir att férslagen ull férfattningstérindringar och en
ny lag om mobilitetskartliggning fértydligar vikten av att planligg-
ning och prévning 1 irenden om lov och férhandsbesked enligt PBL
ska ske med fokus pd effektiva och héllbara transporter sisom ging-
cykel- och kollektivtrafik. Férslag till en ny lag om kartliggning av
dtgirder for brukare inom en fastighet att resa hillbart menar vi
ocksd kommer att frimja detta etappmal.

De b3da etappmailen fér stadsgronska berdrs genom att bittre
forutsittningar skapas for att ta tillvara och integrera stadsgronska
till £6ljd av minskad biltrafik, minskade luftféroreningar och mera
plats genom yteffektiva fordon.

Genom firre motorfordon frigors fler parkeringsplatser till mer
angeligna indamail. I rapporten Framtiden for parkering och nya bo-
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stider” framhills att en halvering av dagens parkeringstal 6kar
Sveriges fysiska byggareal med 30 procent och skulle 6verstiga
Boverkets beriknade bostadsbehov med cirka 15 procent. En upp-
skattning av gatuparkeringen i1 svenska stider uppgir till cirka
200 kvadratkilometer enligt samma rapport fér att illustrera mark-
potentialen for bostider som nu upptas av gatuparkering. Mot-
svarande arealberikning skulle kunna utféras med avseende pa stads-
gronska 1 stillet for bostider. Resonemanget illustrerar betydelsen
av att prioritera yteffektiva och delade fordon 1 stadsmil;o.

Klimatmil

Riksdagen har beslutat om flera etappmil inom miljomalssystemet
som bidrar till miljokvalitetsmalet Begrinsad klimatpiverkan. Det
etappmal som beskriver det lingsiktiga klimatméilet innebir att
Sverige senast &r 2045 inte ska ha ndgra nettoutslipp av vixthusgaser
till atmosfiren, for att direfter uppnd negativa utslipp.

Transportsektorns betydelse for klimatomstillningen under-
stryks av att det dr den enda sektor f6r vilken riksdagen har beslutat
om ett sektorspecifikt klimatmal. Mélet innebir att vixthusgasut-
slippen frin inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska
med minst 70 procent senast ir 2030 jaim{ért med &r 2010.

Utredningens syfte med forslagen har ytterst syftat till att bidra
till transporteffektivitet och tillginglighet genom héllbara transpor-
ter 1 enlighet med direktiven. Utredningens bedémning ir att varje
enskilt dtgirdsforslag kan anses ha effekt och tillsammans har &tgir-
derna mojlighet att nd goda resultat.

Transportpolitiska mal

Transportpolitikens dvergripande mél, som beslutades av riksdagen
1998, ir att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och 18ngsik-
tigt hallbar transportférsérjning f6r medborgarna och niringslivet 1

hela landet.

'3 Fastighetsigarna i Stockholm, Hyresgistforeningen, Naturskyddsféreningen (2020): Fram-
tiden for parkering och nya bostider — Analyser av bostadsmarknad, markanvindning och miljé-
konsekvenser.
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Vibeddmer att vra forslag bidrar till de transportpolitiska mélen
bide genom att fokusera itgirder som kan gynna tillginglighet,
transporteffektivitet och tillginglighet genom héllbara transporter.

Politik for gestaltad livsmiljo

Riksdagen har beslutat om sex nationella arkitektur-, form- och
designpolitiska mil'*. Den nya politikens kirna ir en helhetssyn pd
den gestaltade livsmiljén som tar utgdngspunkt i minniskans behov
och livskvalitet.

Det ingdr inte 1 utredningens uppdrag att utreda bestimmelser
om gestaltad livsmiljé. Vi konstaterar dock att det kan finnas behov
av att se over bestimmelser 1 PBL med avseende pd den nya politiken
for gestaltad livsmiljo.

10.8.4 Konsekvenser for regional utveckling

Malet f6r den regionala utvecklingspolitiken ir utvecklingskraft med
stirkt lokal och regional konkurrenskraft for en hllbar utveckling i
alla delar av landet. Prioriteringar for att nd mélet for den regionala
utvecklingspolitiken ir bland annat innovation och foretagande,
attraktiva miljéer och ullginglighet.

Utredningens fortydliganden 1 PBL innebir ett 6kat fokus pd att
de lokala, regionala och nationella planeringsnivderna samverkar och
samordnar sina processer i hdgre grad for att 6ka transporteffektivi-
teten i samhillet.

P4 landsbygden kommer bilen sannolikt fortfarande vara det
dominerande sittet att skapa tillginglighet, dirfér dr omstillningen av
fordon och brinsle vitalt. Utredningens forslag kan frimja landsbyg-
dernas roll i omstillningen som leverantér av klimatsmart energi och
féornybara resurser. En 6kad produktion av hillbara férnybara
drivmedel 1 Sverige skulle kunna 6ka forsérjningstryggheten, skapa
jobb och bidra till regional utveckling. Glest bebyggda omriden
behover dock ocksd vara sd transporteffektiva som mojligt. Los-
ningar f6r samordnade transporter av varor ir ett exempel pd ett om-
ride som kan bidra ull sdvil kostnadsbesparingar som god tillging-
lighet och minskade utslipp.

' Prop. 2017/18:110 Politik for gestaltad livsmiljé.
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10.8.5 Foérslagens paverkan pa den kommunala sjilvstyrelsen

Utredningen foresldr i 4 kap. 2 § PBL att kommunen ska ta hinsyn
till frigan om transporteffektivitet vid beddmningen av om det fore-
ligger behov av detaljplan fér en ny sammanhillen bebyggelse med
bygglovspliktiga byggnadsverk. Andringen innebir delvis ett fortyd-
ligande, eftersom kommunen enligt nuvarande lydelse av bestim-
melsen ska ta hinsyn till den tinkta bebyggelsens inverkan pi om-
givningen. Med “inverkan pd omgivningen” avses bdde den inverkan
pd miljon och den inverkan pd omgivningen i vrigt som uppstir pd
grund av bebyggelsen. Exempel pd sidan inverkan ir om den plane-
rade anvindningen genererar mycket trafik. Hinsyn till transport-
effektivitet enligt forslaget innefattar hinsyn till trafik, men dven fler
aspekter och innebir att kommuner miste beakta fler aspekter vid
bedémningen enligt paragrafen. Detaljplaneringen ir dock till for att
16sa problem som kan uppstd och vara kostsamma, innan stora och
langsiktiga investeringar gors. Forslaget innebir enligt utredningen
dirfor inte nigon utdkning av detaljplanekravet eller inverkan pd den
kommunala sjilvstyrelsen.

Utredningen féresldr i 6 kap. 40 § PBL att ett exploateringsavtal
far omfatta mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster. Forslaget ger
kommuner tydligt lagstéd f6r den tillimpning som har vuxit fram 1
frdga om mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster i exploaterings-
avtal. Forslaget innebir en utékning av de frigor som fir omfattas
av ett exploateringsavtal och kan dirmed anses ¢ka den kommunala
sjilvstyrelsen ngot.

10.8.6 Konsekvenser fér Sveriges anslutning
till Europeiska unionen

De redovisade f6rslagen bedoms inte beréra EU-ritten. P4 plan- och
byggomridet beslutar medlemsstaterna till vervigande del nationellt.
Den foreslagna lagen och dess syfte att frimja en transporteffektiv
samhillsstruktur hinger nira samman med 6vrig lagstiftning som
reglerar planering och anvindande av mark- och vattenomridden. Den
foreslagna lagen beddémer vi inte heller direkt bor piverka EU:s inre
marknad. Det dr dirfor inte sannolikt att en lag om kartliggning av
mobilitetsitgirder berdrs av tjinstedirektivet (2006/123/EG).
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10.8.7 Konsekvenser for jamstalldheten mellan kvinnor
och mén

Enligt Utredningen cirkulir ekonomi® ir kvinnor och utrikesfédda
overrepresenterade bland de personer som inte har rdd att dga en bil.
Jimstilldheten mellan kénen kan dirfor paverkas positivt om del-
ningsfordon och tillginglighet till ging-, cykel- och kollektivtrafik
ersitter anvindning av bilar for enskilt bruk.

Forbittrade forutsittningarna for ging-, cykel- och kollektiv-
trafik skulle gynna kvinnor mer in min. En studie i sju olika stider
runt om i virlden visar stora skillnader i resmonster mellan min och
kvinnor'’. Kvinnor gir och anvinder kollektivtrafik mer in min och
ir mer angeligna nir det giller sikerhet, trygghet, hillbarhet och
nyttan med resan. Kvinnor ligger stor vikt vid egenskaper hos infra-
strukturen f6r ging, cykel och héllplatser. Min ir mer benigna att
anvinda sig av nya mobilitetstjinster.

Bildelning medfér 6kade méjligheter att 3 tillgdng il bil till en
ligre totalkostnad for bilanvindning och utredningens férslag kan
forvintas underlitta nyttjandet av bildelningstjinster vilket tilltalar
min mera enligt ovan nimnda utredning. Utredningens forslag kan
ocksd gynna kvinnor eftersom kvinnors disponibla inkomster i
genomsnitt dr ligre in mins.

Utredningens forslag kan ocksd gynna utrikesfédda eftersom
denna grupp i genomsnitt har ligre disponibla inkomster in den
dvriga befolkningen.

10.8.8 Konsekvenser for majligheterna
att na de integrationspolitiska malen

Vi bedémer att utredningsférslagen bidrar positivt till de integra-
tionspolitiska mélen genom att frimja tillginglighet till delnings-
fordon och héllbara transporter som alternativ till bil f6r enskilt
bruk. Se dven avsnitt 10.6 ovan. Reseutbudet kar f6r de som inte
har kérkort och vars huvudsakliga resor gir mellan hemmet och
arbetet. Det gor att fler barn och unga samt pensionirer fir en storre
valmgjlighet nir och hur de vill resa. Méjligheten att ta sig till och
fran aktiviteter och moten pd ett enklare och tryggare sitt okar.

5SOU 2017:22.
1 Weinreich, M (2021) Gender & Smart Mobility. Utgiven av Ramboll.
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Utredningens forslag beddms ocksd frimja mingfunktionella
gator, sociala vistelseytor, ett starkare socialt perspektiv och trygga,
trivsamma och inkluderande utemiljéer med sirskild omsorg om
dtgirdernas gestaltning.

En negativ konsekvens av att fler resor utgdr fran digitala platt-
formar okar risken for utanférskap for de som inte har tillgdng till
den teknik som tillhandahiller digitala plattformar, till exempel dldre
personer eller andra samhillsgrupper utan smarta telefoner.

10.8.9 Betydelse for brottsligheten
och det brottsforebyggande arbetet

Vi bedomer att vira forslag inte fir nigra konsekvenser for brotts-
ligheten och det brottsférebyggande arbetet.
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11  Forfattningskommentar

11.1 Forslaget till lag (202X:XX) om
mobilitetskartlaggning

1§

Paragrafen anger lagens syfte. Lagens syfte idr att frimja tillginglig-
heten till mobilitetdtgirder och mobilitetstjinster samt hushillning
med mark och stadsmiljo.

Tillging till mobilitetsitgirder och mobilitetstjianster ska frimjas
genom att de mobilitetskartliggningar som gors ska bidra till kun-
skap om de transportlésningar som finns. Lagens bestimmelser ska
bidra till kunskap hos boende, verksamhetsutévare, kommun och
Boverket. Kunskapen bland boende och verksamhetsutévare ska
bidra till 6kat engagemang och efterfrdgan pd olika transportlos-
ningar nira bostaden. Kunskap hos kommuner ska bidra som under-
lag 1 kommuners samhillsplanering och kunskap hos Boverket kan
bidra till dtgirder pa nationell nivd for att frimja tillgingen till olika
transportldsningar. Bittre tillgdng till transportlésningar frimjar
hushillning med mark och stadsmiljo.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.7.

2§

Paragrafen anger lagens tillimpningsomride. Lagen ska tillimpas for
fastigheter med bostider och verksamheter som medfér ett trans-
portbehov av betydande omfattning. I3 § i forslaget till férordning
(202X:XX) om mobilitetskartliggning anges vilka fastigheter som
medfor ett transportbehov av betydande omfattning och som om-
fattas av lagen.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.7.
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3§

Paragrafen definierar mobilitetskartliggning som en kartliggning

over mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster inom fastigheter som

anges 12 § 1 forslaget till lag (202X:XX) om mobilitetskartliggning.
Overvigandena redovisas 1 avsnitt 8.7.

4§

I paragrafen anges att termerna mobilitetsdtgirder och mobilitets-
ydnster som anvinds 1 lagen har samma betydelse som 1 PBL.

Termerna definieras i forslaget 1 1 kap. 4 § PBL. Dir anges att
mobilitetsdtgirder avser utrymmen fér parkering, stannande, last-
ning och lossning, leverans eller tillfillig férvaring av varor. Det an-
ges att mobilitetsjinster avser tjinster fér persontransport och for
leverans eller férvaring av varor. Se kommentaren till férslaget 1 kap.
4 § PBL med beskrivningar av termernas innebord.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.7.

5§

I paragrafen anges att dgare till fastigheter som anges 12 § ska gora
en mobilitetskartliggning &rligen.
Overvigandena redovisas i avsnitt 8.7.

68§

Paragrafen anger vad en mobilitetskartliggning ska inneh&lla och att
fastighetsigaren ska ge in mobilitetskartliggningen till berérd kom-
mun och den myndighet som regeringen bestimmer.

I 11 § anges att regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer f&r meddela nirmare foreskrifter om innehéllet i en
mobilitetskartliggning. I 5 § 1 forslaget till forordning (202X:XX)
om mobilitetskartliggning anges vem som fir meddela sidana fore-
skrifter.

I 4 §1forslaget till forordning (202X:XX) om mobilitetskartligg-
ning anges till vilken myndighet och nir kartliggningen ska ges in.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.7.
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7§

Paragrafen anger att fastighetsigare ska tillhandhdlla den senast
genomférda mobilitetskartliggningen p tre sitt; den ska visas pd en
for allminheten vil synlig och framtridande plats 1 byggnader pd
fastigheten, visas fér en presumtiv nyttjanderittshavare och 6ver-
limnas till en ny nyttjanderittshavare. Paragrafen anger iven att
mobilitetskartliggning ska anges vid annonsering vid uthyrning eller
forsiljning.
Overvigandena redovisas i avsnitt 8.7.

8§

Paragrafen anger att tillsyn ska utdvas dver att lag och féreskrifter som
har meddelats med st6d av lagen foljs. I 6 § 1 forslaget till f6rordning
(202X:XX) om mobilitetskartliggning anges vilken myndighet ska
utova tillsynen.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.7.

9§

Paragrafen reglerar fastighetsigares skyldighet att limna upplys-
ningar och handlingar till tillsynsmyndigheten.
Overvigandena redovisas i avsnitt 8.7.

10§

Paragrafen ger tillsynsmyndigheten ritt att besluta om férelig-
ganden och att forena foreliggande med vite.
Overvigandena redovisas 1 avsnitt 8.7.

11§
I paragrafen regleras bemyndiganden att meddela foreskrifter om
vilka fastigheter som medfor ett transportbehov av betydande om-

fattning enligt 2 § och de skyldigheter som anges 16 och 7 §§.
Overvigandena redovisas 1 avsnitt 8.7.
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12§

Paragrafen anger att beslut om féreliggande fir 6verklagas till allmin
forvaltningsdomstol och att prévningstillstind krivs vid 6verkla-
gande till kammarritten.

Overvigandena redovisas 1 avsnitt 8.7.

11.2  Forslaget till lag om andring i plan- och
bygglagen (2020:900)

1kap. 4§

Paragrafen innehdller en upprikning i alfabetisk ordning av defini-
tioner eller uttryck 1 plan- och bygglagen (2010:900), PBL.

Definitioner av termerna “mobilitetsitgird” och “mobilitets-
ginst” inférs. Med ”mobilitet” avses rorlighet f6r minniskor eller
varor.

“Mobilitetsdtgird” definieras 1 paragrafen som utrymme och an-
liggning for 1. parkering eller stannande f6r persontransporter, eller
2. lastning och lossning, leverans eller tillfillig f{6rvaring av varor.

Exempel pd mobilitetsdtgirder ir utrymmen och anliggningar fér
parkering och stannande med cykel, sparkcykel, moped, e-skoter
och bil for enskilt bruk samt pa vissa hill i landet sparkar och sno-
skotrar. Det kan ocks vara utrymmen och anliggningar f6r delade
fordon som exempelvis sjilvkorande bilar eller andra sjilvkérande
fordon, bilpoolsbilar, delade cyklar, sparkcyklar, mopeder, e-skotrar
med mera. Det kan vidare vara utrymmen f{ér samnyttjande av
parkeringsplatser eller samikningspunkt, angéringsplats eller hall-
plats samt utrymmen f{6r kollektivtrafik. Mobilitetsdtgirder kan
antingen vara avsedda for stannande f6r pa- och avstigning eller f6r
parkering, eller en kombination av de bdda. Mobilitetsdtgirder kan
avse utrymmen och anliggningar for olika trafik- och fordonsslag
eller kombinationer av dessa, utan nigon sjilvklar prioritet mellan
trafik- och fordonsslagen. Med bil {6r enskilt bruk avses bilar som 1
huvudsak anvinds endast f6r ett hushill. Typiskt sett giller det s3
kallade egenigda bilar, férmansbilar eller bilar som innehas genom
privatleasing.

Termen mobilitetsitgird infors 1 4 kap. 13 och 14 §§, 6 kap. 40 §
samt 8 kap. 9 och 10 §§. Vidare inférs termen mobilitetsdtgirder i
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den féreslagna lagen (202X:XX) om mobilitetskartliggning. Genom
inférande av termen mobilitetsitgird i PBL stirks en bredare syn pd
de trafik- och fordonsslag som planering, planliggning och beslut
enligt PBL ska omfatta.

Parkering och stannande har motsvarande betydelse som i fér-
ordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner.

En mobilitetsdtgird kan enligt punkten 2 avse utrymme och an-
ligening for lastning och lossning, leverans eller tillfillig férvaring
av varor. Utrymme {6r leveranser och tillfillig forvaring avser ut-
rymme for skdp eller liknande som utgér leveranspunkt fér varu-
leveranser for boende och verksamhetsutévare. Utrymmen for leve-
ranser och tillfillig forvaring kan dven ha uppstillningsplats och
laddning foér de fordon med vilka varorna transporteras, exempelvis
bil, paketcykel, moped, kirra eller annat fordon samt sjilvkérande
fordon. Anliggningar fér parkering utomhus kan dirfér behévas.
Det kan dven behévas leveransskdp eller boxar av olika slag. Det kan
vara friga om kylda skip f6r matleveranser med tillhérande tekniska
anliggningar f6r kylfunktion.

“Mobilitetstjinst” definieras 1 paragrafen som tjinst for 1. Per-
sontransporter, eller 2. leverans eller tillfillig férvaring av varor.

En mobilitetstjinst fér persontransporter kan exempelvis handla
om bokning, prenumeration, medlemskap eller betalning. Tjinsten
kan tillhandahillas genom en fysisk anliggning eller anordning, en
mobilapplikation eller annan digital l6sning. En mobilitetstjinst kan
innebira att en resenir prenumererar pd en transporttjinst anpassad
efter individens behov. Tjinsterna kan avse transporter med eller
tillgdng till exempelvis ldnecyklar, sjilvkérande bilar, bilpoolsbilar,
cykel-, sparkcykel- och mopedpooler med mera eller samdkning.
Det kan ocks3 handla om erbjudanden kopplade till befintliga tjins-
ter, exempelvis rabatterat kollektivtrafikkort.

En mobilitetstjinst enligt punkten 2 ir en tjdnst for leveranser och
tillfillig forvaring av varor. Det kan vara hemleveranser och nyttjande
av skdp och liknande fér boende och verksamhetsutévare.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.6.
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2 kap. 3§

Paragrafen anger de grundliggande kraven p3 planliggning.

I forsta stycket dndras genom ett tilligg i punkten 1 s3 att ”en
transporteffektiv samhills- och bebyggelsestruktur” infoérs. And-
ringarna 1 punkten 1 innebir att planliggning ska frimja en inda-
maélsenlig och transporteffektiv samhills- och bebyggelsestruktur.

Nuvarande termen ”struktur”, som berdr rekvisitet indamils-
enlig och det tillagda rekvisitet transporteffektiv, ersitts med ”sam-
hills- och bebyggelsestruktur”. Tilligget och indringen medfér inga
indringar i den del av punkten 1 som avser estetik.

Genom indringarna 1 punkten 1 fértydligas att planliggning ska
frimja en transporteffektiv struktur och aspekten transporteffekti-
vitet stirks vid de avvigningar som ska goras.

En ”transporteffektiv samhills- och bebyggelsestruktur” enligt
forslaget innebir att bebyggelse dr samlad sd att behovet av person-,
gods- och varutransporter hills pa en s3 1ig nivd som mojligt och att
befintlig infrastruktur utnyttjas. Bostider och verksamheter ir till-
gingliga med ging, cykel och olika energieffektiva och miljévinliga
transportslag.

Med ”samhillsstruktur” avses samhillsservice, kommersiell ser-
vice och rekreationsytor. Rekreationsytor kan vara exempelvis gron-
omriden, lek- och idrottsplatser, parker, platser for vixtlighet,
vattenomraden, promenad- och cykelstrik och liknande. Samhills-
service och kommersiell service avses ha motsvarande betydelse som
termerna har 12 kap. 5 § forsta stycket punkten 3 och 7 § punkten 5.

Bebyggelse definieras 1 1 kap. 4 § PBL som en samling av bygg-
nadsverk som inte enbart bestr av andra anliggningar in byggnader.
Med “bebyggelsestruktur” avses struktur av byggnadsverk som inte
enbart bestdr av andra anliggningar in byggnader och omriden dir
emellan.

Med den foreslagna termen “transporteffektivitet” avses att fyra
aspekter ska frimjas. Det handlar om att

— minska behovet av transporter
— nyttja befintlig infrastruktur bittre

— 3stadkomma en likvirdig tillginglighet till olika trafik- och for-
donsslag
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— skapa forutsittningar for energietfektivare och mer miljovinlig
fordonstrafik.

Mindre behov av transporter kan 8stadkommas genom att ordna ett
tillkommande bebyggelseomride s att dels dess yttre tillginglighet
kan uppnds genom en limplig lokalisering och en bebyggelsesam-
mansittning som frimjar nirhet till service och andra samhills-
funktioner, dels den inre tillgingligheten kan uppnds utan energi-
krivande trafikslag som ging- och cykeltrafik genom omridets nir-
mare fysiska utformning.

Effektivare nyttjande av infrastruktur kan 8stadkommas genom
att forligga tillkommande bebyggelse (bostider och verksamheter)
till omrdden dir hog tillginglighet redan finns samt 1 den befintliga
infrastrukturen frimja resurseffektiva transportslag (till exempel
fysiska dtgirder som kollektivtrafikfiler, ladd- och poolinfrastruk-
tur) och pd si sitt nyttja redan gjorda investeringar i infrastruktur-
anliggningar.

Likvirdig tillginglighet till olika trafikslag kan &stadkommas
genom att angoring, uppstillning/férvaring av fordon ordnas likvir-
digt for olika fordonsslag samt genom att fléden in och ut ur ett
omrdde (personer, varor, dtervinning) kan ordnas flexibelt f6r att
mota bide nuvarande behov och framtida ansprik frén delade mobi-
litetstjinster och mobilitet som tjinst, vilket frimjar en héllbar
mobilitet och likvirdiga méjligheter till férflyttning.

Energieffektivare och miljévinligare fordonstrafik kan frimjas
genom fysiska dtgirder sisom infrastruktur f6r exempelvis el (ladd-
stolpar), biogas och vitgas, angérings- och uppstillningsplatser for
delade fordon (autonoma fordon, e-skotrar, cyklar).

Med tillginglighet avses den méjlighet med vilken medborgare
och niringsliv fysiskt kan nd det utbud och de aktiviteter i samhillet
som de har behov av. I samband med transporter kan tillginglighet
tolkas som méjlighet att nd ndgot dnskvirt, exempelvis arbetsplat-
ser, service, rekreation samt évrigt utbud och évriga aktiviteter. Till-
gingligheten for ett visst omrdde 6kar om man med mindre upp-
offring kan géra samma resor som férut, eller med samma upp-
offring som férut kan nd ett stérre urval av milpunkter.

Liksom idag, ska dven den nya lydelsen av punkten 1 gilla i andra
irenden enligt PBL enligt andra stycket. I vilken utstrickning prov-
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ningen i bygglov ska ske enligt 2 kap. 3 § PBL framg3r, liksom 1 dag,
av 9 kap. 30-32 §§ PBL.
Overvigandena redovisas i avsnitt 8.2.1.

2 kap.5§

Paragrafen handlar om lokalisering av bebyggelse och byggnadsverk.
Den ir tillimplig vid planliggning och 1 irenden om bygglov eller
forhandsbesked.

I paragrafens forsta stycke, punkten 3, gors ett tilligg som anger
att transporteffektivitet ska frimjas. Andringen innebir att vid plan-
liggning och i drenden om bygglov eller férhandsbesked ska hinsyn
tas till mojligheterna att ordna trafik och frimja transporteffektivitet
vid lokalisering av bebyggelse och byggnadsverk. Ordnande av trafik
handlar om framkomlighet och trafiksikerhet. Som anges i kom-
mentaren till 2 kap. 3 § PBL handlar transporteffektivitet om att
minska behovet av transporter, nyttja befintlig infrastruktur bittre,
dstadkomma en likvirdig tillgdng till olika trafik- och fordonsslag
och skapa férutsittningar for energieffektivare och mer miljovinlig
fordonstrafik.

Genom indringen ska lokaliseringen bedémas limplig ocks3 ut-
ifrdn mojligheterna att uppnd transporteffektivitet och inte bara
ordnande av trafik (framkomlighet och trafiksikerhet).

Frimjande av transporteffektivitet vid lokaliseringsbeslut inne-
bir att nya bebyggelseomriden forliggs tillgingligt 1 férhillande till
viktiga samhillsfunktioner, att befintlig infrastruktur nyttjas effek-
tivt och att olika trafikslag blir mer likvirdigt tillgingliga.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.2.2.

2 kap. 6§

Paragrafen innehiller de nirmare kraven pd placering och utform-
ning av bebyggelse och byggnadsverk. Paragrafen ir tillimplig vid
planliggning, i irenden om bygglov och vid dtgirder avseende bygg-
nader som inte kriver lov.

I paragrafens forsta stycke, punkten 6, gors ett tillige genom att
»transporteffektivitet” infors. Andringen innebir att vid planligg-
ning, 1 drenden om bygglov och vid 4tgirder avseende byggnader
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som inte kriver lov ska bebyggelse och byggnadsverk utformas och
placeras pd den avsedda marken p3 ett sitt som dr limpligt med hin-
syn till behovet av en transporteffektiv trafikforsérjning och en god
trafikmiljo.

Genom tilligget kompletteras nuvarande krav pd att ta hinsyn till
trafikférsérjning och behovet av en god trafikmiljo med hinsyn till
transporteffektivitet. Den befintliga formuleringen *trafikforsorj-
ning och behovet av en god trafikmiljé” inbegriper kollektivtrafik,
bil-, gdng- och cykeltrafik. Genom idndringen ska tillkommande bo-
stider och verksamheter placeras dven med beaktande av minskat
behov av transporter, nyttjandet av befintlig infrastruktur, likvirdig
tillginglighet till olika trafikslag och férutsittningar for energi-
effektiv och miljévinlig fordonstrafik. Se beskrivningen av innebér-
den av termen transporteffektivitet 1 kommentaren till forslaget 1
2 kap. 3 § PBL.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.2.3.

2kap.7§

Paragrafen anger 1 sin nuvarande lydelse att hinsyn ska tas till behovet
av att det inom eller 1 nira anslutning till omriden med sammanhéllen
bebyggelse ska finnas gator och vigar, torg, parker och andra grén-
omréden, limpliga platser for lek, motion och annan utevistelse, och
mojligheter att anordna en rimlig samhillsservice och kommersiell
service. Paragrafen ir tillimplig vid planliggning.

Paragrafen indras genom ett tilligg av “mobilitetsdtgirder” i
punkten 1.

I 2 kap. 3, 5 och 6 §§ PBL har termen “transporteffektivitet”
inforts genom forslagen 1 dessa paragrafer. Inférande av "mobili-
tetsitgirder” 1 denna paragraf preciserar transporteffektivitet i de
delar som handlar om likvirdig tillginglighet till olika trafikslag och
forutsittningar for energietfektiv och miljévinlig fordonstrafik.

Andringen innebir att hinsyn till behovet av gator och vigar, i
vilket ingdr gdng- och cykelvigar, kompletteras med behovet av
mobilitetsdtgirder. "Mobilitetsitgirder” i denna paragraf preciserar
transporteffektivitet avseende utrymmen och anliggningar f6r last-
ning och lossning, leverans eller tillfillig férvaring av varor.
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Mobilitetsdtgirder kompletterar nuvarande punkten 5 i paragrafen,
som handlar om mojligheter att anordna en rimlig samhillsservice och
kommersiell service. Den punkten innefattar ett hinsynstagande till
behovet av kollektivtrafik, vilket dven ingdr i mobilitetsitgirder. Som
framgdr av kommentaren till férslaget om definition av mobilitets-
dtgirder 1 1 kap. 4 § PBL omfattar mobilitetsdtgirder inte bara kol-
lektivtrafik utan dven utrymmen fér andra och olika typer av trafik-
l6sningar.

Genom indringen ska hinsyn tas till behovet av att det inom eller
1 nira anslutning till omrdden med sammanhillen bebyggelse finns
exempelvis uppstillningsplatser for delade fordon och anliggningar
for varutransporter. Se vidare om innebérden av termen mobilitets-
dtgirder 1 kommentaren till férslaget 1 1 kap. 4 § PBL.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.2.4.

4 kap.2§

Paragrafen innehéller bestimmelser om det s3 kallade detaljplane-
kravet.

I paragrafens forsta stycke, punkten 1, gors ett tilligg genom att
“transporteffektivitet” inférs. I kommentaren till dndringarna 1
2 kap. 3 § PBL redovisas inneborden av transporteffektivitet.

Andringen i denna paragraf innebir att kommunen ska ta hinsyn
till frigan om transporteffektivitet vid beddmningen av om det fére-
ligger behov av detaljplan f6r en ny sammanhillen bebyggelse med
bygglovspliktiga byggnadsverk.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.4.1.

4 kap. 6 §

Paragrafen anger i sin nuvarande lydelse att kommunen i detaljplan
fir bestimma markreservat fér sddana trafik- och viganliggningar,
energianliggningar, anordningar f6r elektroniska kommunikations-
nit och ledningar som behovs f6r allminna dndamal.

Paragrafen indras s att “anliggningar for leveranser” liggs till.
Det kan gilla omlastning eller slutleverans. Andringen innebir en
utvidgning av de indamdl for vilka kommunen kan bestimma om
markreservat.

Overvigandena redovisas i 8.4.2.
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4 kap. 13 §

Paragrafen ger kommunen mojlighet att i en detaljplan bestimma
krav i friga om att ordna utrymme {6r parkering, lastning och loss-
ning som behdvs med hinsyn till bestimmelserna om obebyggda
tomter 1 8 kap. 9 § forsta stycket punkten 4 PBL. Enligt 8 kap. 9 §
forsta stycket punkten 4 PBL ska en obebyggd tomt ordnas s§ att
det pd tomten eller i nirheten av den i skilig utstrickning finns
limpligt utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon.

I paragrafens punkt 1 ersitts “utrymme f6r parkering, lastning
och lossning” med “mobilitetsdtgirder”. Se definition och innebord
av mobilitetsitgirder 1 kommentaren ull 1kap. 4§ PBL. Som
framgar av definitionen omfattas parkering, lastning och lossning av
“mobilitetsdtgirder”.

I 2 kap. 3, 5 och 6 §§ PBL har termen “transporteffektivitet”
inférts genom forslagen 1 dessa paragrafer. Inférande av ”mobilitets-
dtgirder” 1 denna paragraf preciserar transporteffektivitet 1 de delar
som handlar om likvirdig tillginglighet till olika trafikslag och fér-
utsittningar for energieffektiv och miljévinlig fordonstrafik. Mobi-
litetsdtgirder avser dven utrymmen och anliggningar for lastning
och lossning, leverans eller tillfillig férvaring av varor.

Andringen innebir att en kommun ska beakta olika alternativ nir
kommunen bedémer behovet av utrymmen {6r stannande och par-
kering. Det kan exempelvis vara alternativ till bilar {6r enskilt bruk.
En bedémning enligt den féreslagna lydelsen av punkten 1 kan
innebira minskade ytor for bilar f6r enskilt bruk tll f6rmén for
andra alternativ som dels kan kriva mindre yta, dels kan vara milj6-
vinligare. Som framgdr av kommentaren till forslaget 1 1 kap. 4 §
PBL, kan mobilitetsitgirder exempelvis rora sig om utrymmen och
anliggningar for parkering och stannande med cykel, sparkcykel,
moped, bil med mera samt delade fordon som exempelvis kollek-
tivtrafik, sjilvkérande bilar, bilpoolsbilar, delade cyklar, sparkcyklar
och mopeder med mera. Det kan vidare vara utrymmen for sam-
utnyttjande av parkeringsplatser eller sam&kningspunkt, angérings-
plats eller hdllplats. Mobilitetsdtgirder kan antingen vara avsedda for
stannande for pd- och avstigning eller fér parkering, eller en kom-
bination av de bida. Mobilitetsitgirder kan vidare avse utrymmen
och anliggningar f6r olika trafik- och fordonsslag samt varor eller
kombinationer av dessa.
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Enligt forslaget till indring 1 6 kap. 40 § ska ett exploateringsavtal
f3 omfatta mobilitetsitgirder. Ett exploateringsavtal ska dven enligt
forslagen f8 omfatta mobilitetstjinster. I forslaget till indring i
1 kap. 4 § definieras mobilitetstjinst som tjinst for persontranspor-
ter, samt for leverans eller tillfillig férvaring av varor. Tillgdngen till
mobilitetstjinster har en nira koppling till behovet av mobilitets-
dtgirder (utrymmen och anliggningar fér stannande, parkering, last-
ning och lossning, leverans eller tillfillig forvaring).

I paragrafens punkt 2 ersitts “parkeringsplatser” med “mobili-
tetsitgirder”. Andringen ir en f6ljd av forslaget i punkten 1.

I paragrafens punkt 3 ersitts “parkering” med “3tgirder enligt
forsta punkten”. Andringen ir en foljd av forslaget i punkten 1.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.4.3.

4 kap. 14 §

Paragrafen handlar om villkor f6r bygglov eller startbesked.

Paragrafen dndras s3 att en ny punkt 2 inférs som anger att kom-
munen 1 en detaljplan fir bestimma att lov eller startbesked fér en
tgird som innebir en visentlig indring av markens anvindning
endast fir ges under forutsittning att en mobilitetsdtgird som kom-
munen inte ska vara huvudman f6r har sikerstillts. Sikerstillande
kan exempelvis ske genom att byggherren i avtal férbinder sig till att
dtgirden kommer att genomféras om detaljplanen antas och bygg-
lovhandlingarna innefattar den tinkta &tgirden.

Andringen innebir att villkor fér bygglov och startbesked kan
omfatta utrymme och anliggning f6r parkering eller stannande for
persontransporter eller lastning och lossning, leverans eller tillfillig
férvaring av varor. Se definition av och kommentar till termen mobi-
litetsdtgird i kommentaren till forslaget till indring 1 1 kap. 4 § PBL.

Som f6ljd av att en ny punkt 2 inférs, flyttas nuvarande punkt 2
till punkt 3, nuvarande punkt 3 till punkt 4, nuvarande punkt 4 till
punkt 5 och nuvarande punkt 5 till en ny punkt 6.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.4.4.
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4 kap. 33 §

Paragrafen anger vad en planbeskrivning ska innehélla, uppriknat i
fem punkter.

I paragrafens forsta stycke, f&r punkt 4 nytt innehdll genom ett
tilligg som anger att planbeskrivningen ska innehdlla en redovisning
av hur planen uppfyller kraven pd transporteffektivitet. Nuvarande
innehll 1 punkt 4 flyttas till punkt 5 och nuvarande innehdll i punkt
5 flyttas till en ny punkt 6.

I 2 kap. 3, 5 och 6§§ PBL har termen ”transporteffektivitet”
inforts genom forslagen 1 dessa paragrafer. Inneborden av transport-
effektivitet forklaras i kommentaren till f6rslag till indringar i 2 kap.
3 § PBL.

Overvigandena i friga om transporteffektivitet ska ske enligt
2 kap. En redovisning enligt den nu aktuella paragrafen av hur planen
uppfyller kraven pd transporteffektivitet 1 planbeskrivningen inne-
bir kortfattade kommentarer kring de fyra aspekterna som ingir i
transporteffektivitet. Det innebir exempelvis hur planen ingdr i en
transporteffektiv struktur och vilka mobilitetsitgirder och mobili-
tetstjinster som kommer att finnas tillgingliga inom planomrédet.

Den nya punkten 4 kompletterar nuvarande punkt 1 om planer-
ingsférutsittningarna, som avser bland annat trafikférhéllanden.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.4.5.

6 kap. 40§

Paragrafen reglerar vad ett exploateringsavtal fir innehilla.

Paragrafen fir ett tilligg, genom ett nytt andra stycke, som
innebir att ett exploateringsavtal far omfatta mobilitetsdtgirder och
mobilitetstjinster. Betriffande definitionen av mobilitetsdtgirder
och mobilitetstjinster, se kommentaren till 1 kap. 4 § PBL. Nuva-
rande inneh3ll 1 andra stycket flyttas till tredje stycket och nuvarande
innehdll i tredje stycket flyttas till ett nytt fjirde stycke.

Genom indringen f&r kommunen avtala med byggherrar och
fastighetsigare om mobilitetsdtgirder och mobilitetstjinster. Till
skillnad mot de 4tgirder som avses i forsta stycket behover inte
mobilitetsitgirder och mobilitetstjinster vara nédvindiga for att
detaljplanen ska kunna genomforas.
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Genom planbestimmelser kan kommunen enligt férslagna dnd-
ringar i 4 kap. 13 § PBL bestimma de krav i frdga om att ordna mobi-
litetsdtgirder som behdvs med hinsyn till 8 kap. 9 § férsta stycket 4,
det vill siga utrymmen och anliggningar fér parkering eller stan-
nande f6r persontransporter eller lastning och lossning, leverans
eller tillfillig f6rvaring av varor.

Genom inférande av mojlighet f6r kommun, byggherre och fastig-
hetsigare att dven avtala om mobilitetstiinster i exploateringsavtalet
kan nyttjandet av utrymmena sikerstillas och etableras f6r nya om-
riden. Tiden fér drift och funktion av tjinsterna regleras inte i PBL,
utan bestims av de berdrda parterna i exploateringsavtalet.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.6.

8 kap. 9§

Enligt paragrafens nuvarande férsta stycke punkten 4 ska en obe-
byggd tomt ordnas s att det pd tomten eller i nirheten av den 1 skilig
utstrickning finns limpligt utrymme f6r parkering, lastning och
lossning av fordon.

Paragrafen dndras 1 forsta stycket, punkten 4, s att utrymme for
”parkering, lastning och lossning av fordon” ersitts med “mobili-
tetsdtgirder”. Parkering, lastning och lossning 1 den nuvarande
punkten 4 inryms i termen mobilitetsitgirder, se kommentaren till
1 kap. 4 § PBL. Enligt 4 kap. 13 § PBL fir kommunen i detaljplan
bestimma de krav i friga om att ordna mobilitetsitgirder som be-
hévs med hinsyn till nu aktuell bestimmelse. Om det saknas plan-
bestimmelser i frigan méste det vid bygglovsprévningen bedémas
om kraven i paragrafen ir uppfyllda. Med limpligt utrymme for
mobilitetsitgirder avses, liksom enligt nuvarande bestimmelse, att
det ska vara limpligt beliget och tillrickligt stort. I vilken omfatt-
ning som mobilitetsitgirder ska krivas bor, liksom enligt nuvarande
bestimmelse, bestimmas med utgdngspunkt i férsta hand i sidana
riktlinjer f6r mobilitet som kommunen har antagit, eventuellt 1
oversiktsplanen.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.5.
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8 kap. 10§

Paragrafen, som reglerar bebyggda tomter, indras s att utrymme for
”parkering, lastning och lossning av fordon” ersitts med “mobi-
litetsdtgirder”. Parkering, lastning och lossning i den nuvarande
lydelsen inryms i termen mobilitetsdtgirder. Se kommentaren till
forslaget 1 8 kap. 9 § PBL.

Overvigandena redovisas i avsnitt 8.5.
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Kommittédirektiv 2020:15

Tillaggsdirektiv till
utredningen Samordning for bostadsbyggande
(Fi N 2017:08)

Beslut vid regeringssammantride den 13 februari 2020

Andring i uppdraget

Regeringen beslutade den 13 december 2017 kommittédirektiv om
samordningen mellan berérda parter 1 samhillsbyggnadsprocessen i
kommuner med sirskilt komplexa planeringsférutsittningar
(dir. 2017:126). Utredaren redovisade for- och nackdelar med att in-
fora en mojlighet till krav pd transportplaner i detaljplanering for ny-
etablering av bostider i delbetinkandet Bebyggelse- och transport-
planering for hillbar stadsutveckling (SOU 2019:17).

Utredaren fir nu i uppdrag att dven se 6ver delar av plan- och
bygglagen (2010:900), férkortad PBL, for att genom indringar i
regelverket stirka forutsittningarna for transporteffektivitet och
tillginglighet genom haéllbara transporter samt utveckla méjlighe-
terna att frimja ldngsiktigt héllbara stadsmiljoer. Syftet med upp-
draget ir att skapa férutsittningar fér en samhillsplanering som
frimjar hillbara livsmiljoer med minskad milj6- och klimatpaverkan.
I uppdraget ingdr att limna nédvindiga forfattningsforslag. Utre-
darens ursprungsuppdrag forindras inte av dessa tilliggsdirektiv.

Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2020.
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Stirkt planering f6r en hillbar utveckling

Klimatfrdgan ir en av samhillets mest angeligna utmaningar fér en
hillbar utveckling. Enligt regeringsformen ska det allminna frimja
en hillbar utveckling som leder till en god milj6 f6r nuvarande och
kommande generationer (se 1 kap. 2 § regeringsformen).

Sverige har gjort dtaganden bdde inom EU och FN om att minska
utslippen av vixthusgaser. Dessa dtaganden omfattar inte bara statlig
verksamhet eller det staten har direkt rddighet 6ver utan alla utslipp
som sker pd svenskt territorium. For att sikerstilla att Sverige full-
gor sina internationella dtaganden ir det angeliget att tillrickliga 3t-
girder vidtas dven pd lokal och regional nivd for att nd de mal som
riksdagen och regeringen har satt upp.

Transportsektorn ir en sektor med betydande miljé- och klimat-
paverkan, inte minst nir det giller utsldpp av vixthusgaser. Samtidigt
kan utslippen av vixthusgaser minska genom en transporteffektiv
samhillsstruktur med sammanhillen bebyggelse och forbittrad ull-
ginglighet f6r ging-, cykel- och kollektivtrafik, stérre andel elfor-
don och andra fordon med l3ga utslipp samt effektivare och mer
samordnade godstransporter. Det finns stérre forutsittningar att i
en tit och sammanhillen stadsbebyggelse 6ka transporteffektivite-
ten och tillgingligheten dn i en utglesad stadsbebyggelse. Regeringen
anser att det ir angeliget att samhillsplaneringen i 6kad utstrickning
frimjar en transporteffektiv samhillsstruktur som bidrar till hillbara
livsmiljoer med minskad miljé- och klimatpdverkan.

En mer transporteffektiv samhillsstruktur kan bidra till att uppnd
ménga av de nationella miljokvalitetsmélen, t.ex. genom att minska
luftféroreningar, buller och andra storningar. En sidan samhills-
struktur kan dven bidra till minskade markansprik och barriireffek-
ter (jfr Strategi f6r Levande stider — politik for en hillbar stads-
utveckling, skr. 2017/18:230 5. 9). Det ir 1 samhillsplaneringen vik-
tigt att ta hinsyn till anvindbarheten for alla samhillsgrupper, bl.a.
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformdga. Ett sitt att
dstadkomma detta ir med en s.k. universell utformning, dvs. en pla-
nering med medvetenhet om den variation som finns 1 befolkningen.
En transporteffektiv samhillsstruktur kan sammantaget skapa
forutsittningar for hallbara livsmiljder ur manga perspektiv.

Kommuner och regioner har stora méjligheter att bidra till en
samhillsstruktur som underlittar uppfyllandet av mélet om ett
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fossilfritt vilfirdsland, bl.a. genom hur bebyggelse och infrastruktur
utformas och lokaliseras och hur kollektivtrafik bedrivs. I PBL finns
bestimmelser om planliggning av mark och vatten och om byg-
gande. Bestimmelserna syftar bl.a. till en god och langsiktigt hillbar
livsmiljé for minniskorna 1 dagens samhille och f6r kommande
generationer (1 kap. 1 § PBL). Det ir en kommunal angelidgenhet att
planligga anvindningen av mark och vatten (1 kap. 2 § PBL). Med
planliggning avses arbetet med att ta fram en regionplan, en &ver-
siktsplan, en detaljplan eller omridesbestimmelser.

Regeringen bedémer sammantaget att kommuner och regioner
har en viktig roll att 1 samhillsplanering och vid byggande verka for
att nd de klimatpolitiska milen. I regeringens proposition En samlad
politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan har regeringen
uttalat sin avsikt att se dver mojligheterna att stirka kommuners och
regioners mandat och verktyg for att minska sin klimatpdverkan,
bl.a. genom att undanrdja hinder 1 de regelverk som 1 dag begrinsar
dessa aktorers klimatarbete (prop. 2019/20:65 s. 69).

Uppdraget att se 6ver delar av plan- och bygglagen for att stirka
forutsittningarna for transporteffektivitet och tillginglighet
genom haéllbara transporter

Transportfragorna behiver beaktas i hogre grad vid planliggning

En grundliggande princip 1 PBL ir att mark fir tas 1 ansprik for att
bebyggas endast om marken frin allmin synpunkt ir limplig for
indamailet (2 kap. 4 § PBL). Limplighetsprévningen sker vid plan-
liggning och i drenden om bygglov och férhandsbesked. Planligg-
ningen ska ske med utgdngspunkt i allmidnna och enskilda intressen
som ska beaktas vid planliggning och lokalisering av bebyggelse.
Dessa bestimmelser har samlats i 2 kap. PBL. Av bestimmelserna
framgdr bl.a. att planliggning ska syfta till att mark- och vatten-
omrdden anvinds for det eller de indamal som omrddena ir mest
limpade f6r med hinsyn till beskatfenhet, lige och behov (2 kap. 2 §
PBL). Vidare finns krav pd att planliggning enligt lagen — med hin-
syn till natur och kulturvirden, miljo- och klimataspekter samt
mellankommunala och regionala férhillanden — bl.a. ska frimja en
indamadlsenlig struktur, en frin social synpunkt god livsmiljé som ir
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tillginglig och anvindbar f6r alla samhillsgrupper och en lingsiktigt
god hushillning med naturresurser (2 kap. 3 § PBL).

Frigor om hinsyn till trafik, trafikmiljo och samhillsservice vid
planliggning nir det giller lokalisering, placering och utformning
berors 1 flera bestimmelser 1 2 kap. PBL. Bebyggelse och byggnads-
verk ska vid planliggning och 1 drenden om bygglov m.m. lokaliseras
till mark som ir limpad f6r indamélet med hinsyn till méjligheterna
att ordna trafik och samhillsservice i 6vrigt (2 kap. 5 § forsta stycket
3 PBL). Vid planliggning och 1 drenden om bygglov m.m. ska be-
byggelse och byggnadsverk utformas och placeras pd den avsedda
marken pd ett sitt som ir limpligt med hinsyn till bla. trafikforsor-
ning och behovet av en god trafikmiljé (2 kap. 6 § forsta stycket 6
PBL). Vid planliggning ska vidare hinsyn tas tll behovet av att det
inom eller 1 nira anslutning till omridden med sammanhéllen bebyg-
gelse finns mojligheter att anordna en rimlig samhillsservice och
kommersiell service (2 kap. 7 § 5 PBL). Bestimmelserna innebir att
sdvil kollektivtrafikens som bil-, gdng- och cykeltrafikens behov ska
beaktas (se bl.a. prop. 1985/86:1 s. 119).

Regeringen beddmer att planering i hogre grad behéver frimja en
bebyggelsestruktur som leder till 6kad transporteffektivitet. Detta
kan ske genom att mojligheterna att gd, cykla och dka kollektivt samt
tgirder som kan pdverka behov av transporter och val av transport-
sitt och som effektiviserar nyttjandet av befintlig infrastruktur upp-
mirksammas 1 hgre grad vid planliggningen dn vad som vanligtvis
sker 1 dag. Den kommunala planeringen bér medverka till att gdng-,
cykel- och kollektivtrafik samt hillbara godstransporter ges bittre
forutsittningar att utvecklas.

Utredaren ska dirfor

e utreda om relevanta bestimmelser i 2 kap. PBL kan utformas fér
att tydliggora att tillkommande och férindrade fysiska strukturer
ska bidra till 6kad transportetfektivitet som leder till minskad
miljé- och klimatpdverkan och ge bittre foérutsittningar for att
utveckla ging-, cykel- och kollektivtrafik samt héillbara gods-
transporter, och

e limna noédvindiga férfattningsforslag.
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Bittre forutsittningar f6r genomférandet av dtgirder som
frimjar tillginglighet genom hillbara transporter

Varje kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan i vilken kommunen
anger grunddragen f6r hur mark- och vattenomrdden bor anvindas
och hur den byggda miljon dr avsedd att anvindas, utvecklas och be-
varas. Oversiktsplanen ska ge vigledning for efterféljande planering,
t.ex. detaljplanering. Genom detaljplanen kan kommunen 3stad-
komma en bindande reglering av markens anvindning och hur denna
kan bebyggas. Detaljplanen ger byggritt, dvs. en ritt att bygga i en-
lighet med planen. Detaljplanens uppgift ir att ligga fast grinser for
allminna platser, kvartersmark och vattenomriden samt bestimma
anvindning och utformning av dessa. Den grundliggande struktur
som dirmed uppstdr innebir rittigheter och skyldigheter fér bide
kommunen och markigarna. Den innebir dven rittigheter och skyl-
digheter markigarna sinsemellan. Den struktur som liggs fast i en
detaljplan ger ramarna fér prévningen av framtida bygglovsirenden.

Ett sitt att sikerstilla ett limpligt genomférande av detaljplanen
ir mojligheten att villkora en byggritt med att en viss tgird har vid-
tagits. P4 s8 vis ger PBL kommunen mgjlighet att 1 en detaljplan be-
stimma att bygglov m.m. {6r en dtgird som innebir en visentlig ind-
ring av markens anvindning endast fr ges under vissa forutsitt-
ningar. Ett sidant villkor kan bl.a. avse att en viss anliggning for
trafik-, energi- eller vattenférsérjning eller avlopp, som kommunen
inte ska vara huvudman fér, har kommit till stdnd. Det kan ocks3
avse att ett visst byggnadsverk pd tomten har rivits, byggts om,
flyttats eller fitt den indrade anvindning som anges 1 planen (4 kap.
14 § PBL).

I olika sammanhang (se t.ex. SOU 2019:17) har bl.a. kommuner
fort fram att de saknar tillrickliga verktyg for att sikerstilla genom-
férandet av olika &tgirder for att tillgodose behovet av tillginglighet
genom héllbara transporter. Det finns dirfor skil att se dver mojlig-
heterna att villkora byggritten med att byggherren eller fastighets-
dgaren, inom ramen for vad denne enskilt eller 1 samverkan med det
allminna eller andra enskilda aktdrer har méjlighet att 8stadkomma,
har vidtagit en viss dtgird som har betydelse for att bebyggelsen ska
kunna anvindas pd ett transporteffektivt sitt som frimjar tillging-
lighet genom héllbara transporter.
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Utredaren ska dirfor

e utreda om det ir limpligt att inféra en mojlighet f6r kommunen
att i detaljplanen bestimma att lov eller startbesked endast far ges
under férutsittning att en viss dtgird for stirkt transporteffekti-
vitet som frimjar tillginglighet genom héllbara transporter har
kommit till stind,

e om utredaren finner det limpligt foresld vilka dtgirder som si-
dana villkor i s fall ska kunna omfatta, och

¢ limnanddvindiga férfattningsférslag genom forslag pd dndringar
14 kap. 14 § PBL eller i andra bestimmelser i PBL.

Kommunen bér kunna avstd frin att kriva utrymme
tor parkering i hogre utstrickning in i dag

Enligt PBL ska en tomt ordnas s8 att det pd tomten eller i nirheten
av den 1 skilig utstrickning finns limpligt utrymme {ér parkering,
lastning och lossning av fordon (8 kap. 9 § férsta stycket 4 PBL, jfr
4 kap. 13 § 1 PBL).

Flera myndigheter och andra aktérer, bl.a. Boverket och Sveriges
Kommuner och Regioner (se t.ex. Parkering fér hillbar stadsutveck-
ling, SKR 2013), har pdpekat att tillgingen till parkeringsplatser ir
en av de faktorer som har stérst betydelse f6r val av transportmedel
och f6r resmonster 1 en stad. Frin att bilparkering har setts som
ndgot nddvindigt for att boende och andra ska kunna férflytta sig
finns numera bland minga kommuner och byggherrar uppfatt-
ningen att det finns ett virde 1 att kunna klara sin vardag med hjilp
av andra firdmedel dn en privatigd bil. Samtidigt behéver transport-
behoven 1 de fallen tillgodoses pd andra sitt genom olika typer av
l6sningar for tillginglighet genom héllbara transporter eller digitala
l6sningar. Manga kommuner runt om 1 landet arbetar redan i dag
med parkeringspolicyer samt trafik- och transportplaner vilka har
som malsittning att forindra férdelningen av andelen personer som
reser med de olika firdmedlen.

Dagens reglering kan férstds som att det som huvudregel ska
finnas limpligt utrymme for parkering, lastning och lossning av for-
don. Kommunen kan genom god 6versiktlig planering, exempelvis
genom en parkeringspolicy, 1 viss man péverka i vilken omfattning
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det ska finnas bilparkering etc. Regeringen bedémer samtidigt att
det skulle kunna tydliggoras att kommuner har mojlighet att avstd
frdn att kriva att det finns utrymme fér bilparkering om transport-
behoven kan tillgodoses pd annat sitt. Denna méjlighet kan dock
behéva begrinsas 1 vissa avseenden, t.ex. nir det giller att tillgodose
behovet av bilparkering for att personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsférmiga ska kunna komma fram till ett byggnadsverk.
Parkeringsbehoven vid markanvindningar kan variera, exempelvis
beroende p& om bebyggelsen avser bostider eller verksamheter. For
att utreda frdgan om bilparkering behéver dven hinsyn tas till beho-
vet av lastning och lossning.
Utredaren ska dirfor

e utreda om kommunen 1 hégre utstrickning in i dag bér kunna
avstd frin att kriva att en obebyggd tomt som ska bebyggas ska
ordnas sd att det pd tomten eller i nirheten av den finns limpligt
utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon,

e synliggora eventuella milkonflikter och mélsynergier, t.ex. till-
ginglighet f6r personer med nedsatt rérelse- eller orienterings-
férmaga, kopplade till viss anvindning av mark och behovet av
parkering, och

e limna nodvindiga férfattningsforslag.

Uppdraget att utveckla mojligheterna att frimja lingsiktigt
héllbara stadsmiljoer

Nir ny bebyggelse eller infrastruktur ska etableras p4 en plats krivs
en rad dtgirder under projektets ging. Alla dessa dtgirder innebir en
markexploatering och medfér nistan undantagslost situationer som
kriver samordning och reglering. For att genomfora en detaljplan
ingdr berérda parter normalt sett olika typer av genomférandeavtal.
Beroende pd dgarforhdllandena nir planeringen pabdorjas kallas avta-
len exploateringsavtal eller markanvisning.

Termen exploateringsavtal anvinds nir byggherren iger mer-
parten av den mark som ska bebyggas och kommunens férhand-
lingsposition utgdr di frin det kommunala planmonopolet. Enligt
PBL f&r kommunen ingd exploateringsavtal med en byggherre eller
en fastighetsigare for att reglera dtaganden om att vidta eller finan-
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siera dtgirder for anliggande av gator, vigar och andra allminna
platser och av anliggningar f6r vattenforsorjning och avlopp samt
andra dtgirder. De dtgirder som kommunen kan avtala om ska vara
nddvindiga f6r att detaljplanen ska kunna genomforas. Vilka 8tgir-
der som kan ingd 1 ett exploateringsavtal dr alltsd knutna till bestim-
melser 1 lag (1 kap. 4 § och 6 kap. 40 § PBL).

Om kommunen dger mark kan kommunen ing3 avtal om att ver-
18ta marken f6r bebyggande genom en s.k. markanvisning. En mark-
anvisning 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 overldtelse eller upplatelse av
ett visst av kommunen igt markomride for bebyggande (1 kap. 4 §
PBL). D3 kommunen vid en markanvisning ir markigare ger det en
kommun stérre frihet dn vid exploateringsavtal nir det giller vilka
frigor avtalet kan innehilla.

Bide exploateringsavtal och markanvisningar tar 1 huvudsak sikte
pa planprocessen och att genomféra en detaljplan. Regeringens be-
démning dr att bdda avtalsformerna dirmed har begrinsningar nir det
giller att skapa forutsittningar f6r dtgirder som frimyjar tillginglighet
genom héllbara transporter respektive for 6kad transporteffektivitet.
Det frimsta skilet till detta dr att sddana dtgirder kriver en lang-
siktighet som stricker sig lingre in genomforandet av en detaljplan.

En stor del av samhillsplaneringen 1 landet, t.ex. planering av
transportinfrastruktur, bostider, verksamheter och kollektivtrafik,
sker pd lokal och regional nivd. Samtidigt sker en stor del av trafik-
arbetet 1dag pd den transportinfrastruktur som ir ett nationellt
ansvar varfor dven den nationella nivdn ir central i genomférandet
av mer langsiktigt hdllbara strukturer. Kommuner och regioner har i
ménga fall stora mojligheter att bidra till en samhillsstruktur for ett
fossilfritt vilfirdsland, bl.a. genom hur bebyggelse och infrastruktur
utformas och lokaliseras och hur kollektivtrafik bedrivs. Kommuner
och regioner har vidare befogenheter f6r genomférande av olika
typer av planer. I minga fall ir det privata aktorer som bygger och
genomfor ny bebyggelse.

I flera sammanhang har berérda aktorer, t.ex. Sveriges Kommu-
ner och Regioner, framhillit svirigheterna f6r en kommun att inom
ramen f6ér nuvarande lagstiftning ingd lingsiktigt hillbara avtal med
byggherrar, fastighetsigare och verksamhetsutévare for att siker-
stilla olika typer av mobilitetslésningar. Det kan handla om béde
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fysiska och icke-fysiska l6sningar, t.ex. bilpoolstjinster, samordnad
distribution, system for linecyklar eller kollektivtrafikkorfilt. Reger-
ingen bedémer dirfor att det finns skl att vidare undersoka hur bygg-
herrar, fastighetsigare och verksamhetsutévare genom exempelvis ut-
vecklade avtalsformer kan samverka med det allminna i samband med
planering enligt PBL s3 att dtgirder f6r okad transporteffektivitet
kan sikerstillas. T detta sammanhang finns det dven skil att under-
soka om dtgirder for 6kad transporteffektivitet bor regleras i lag.

I arbetet behover det sirskilt beaktas att den som agerar som
byggherre ofta ir en annan aktor 4n den som lingsiktigt kommer att
dga, forvalta och bruka den eller de fastigheter som planliggningen
avser liksom att fastighetsigare och verksamhetsutdvare kan skifta
over tid. Utredaren ska sirskilt bedoma vilka fysiska och icke-fysiska
dtgirder som kan sikerstillas genom avtal, lagstiftning eller pd annat
sitt. [ uppdraget ingdr dven att se 6ver kedjan av dtgirder f6r trans-
porteffektivitet som frimjar tillginglighet genom héllbara trans-
porter, frin planerings- och anliggningsskede till drift och underhill
av dtgirderna. Uppdraget méste 1 denna del siledes samordnas med
dvriga uppdrag som handlar om att sikerstilla genomférandet av
tgirder som frimjar transporteffektivitet och som frimjar tillging-
lighet genom héllbara transporter. Vidare ir det centralt att forslagen
behandlar frdgorna i sitt sammanhang, t.ex. pd stadsdelsniva.

Utredaren ska dirfor

e undersdka hur byggherrar, fastighetsigare och verksamhets-
utdvare genom exempelvis utvecklade avtalsformer kan samverka
med det allminna i samband med planering enligt PBL si att
tgirder for okad transporteffektivitet som bla. leder till att
minskad miljé- och klimatpdverkan kan uppnis,

e om det anses limpligt limna de forfattningsforslag som bedéms
indamailsenliga, vilket inte utesluter att nédvindig reglering kan
inforas 1 en annan forfattning in PBL, eller genom en ny forfatt-
ning, om utredaren gér bedémningen att det ir mera limpligt,
och

e om forslag till utveckling av avtal limnas, ge exempel pd hur
sidana avtal kan utformas.
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Konsekvensbeskrivningar

Utredaren ska utdver redovisningen 1 enlighet med bestimmelserna i
kommittéférordningen (1998:1474) beskriva konsekvenserna av sina
forslag fran ett miljomissigt, ekonomiskt och socialt perspektiv i for-
hillande till relevanta nationella mal. T detta arbete ingdr dven att
beskriva eventuella milkonflikter och mélsynergier. Utredaren ska
beskriva de kortsiktiga och ldngsiktiga konsekvenserna av de forslag
som limnas och de alternativa forslag som har 6vervigts. I det arbetet
ingdr bl.a. att beskriva, och om méjligt kvantifiera, de samhillsekono-
miska konsekvenserna och sirskilt deras betydelse fér bostadsbygg-
andet och bostadsmarknaden. I éversynen ska regeringens 6vergri-
pande ambition om omfattande regelférenklingar for att férenkla och
forkorta planprocessen ocks sirskilt beaktas och beskrivas 1 forhall-
ande till konsekvenserna. Utredaren ska dven redovisa hur férslagen
forhiller sig till bestimmelserna om skydd fér enskildas egendom 1
2 kap. 15 § regeringsformen. Om férslagen 1 betinkandet paverkar
den kommunala sjilvstyrelsen ska de sirskilda éverviganden som
gjorts 1 enlighet med 14 kap. 3 § regeringsformen redovisas.

Kontakter och redovisning av uppdraget

Utredaren ska ha kontakter med berérda myndigheter och Sveriges
Kommuner och Regioner. For att {3 ett fordjupat kunskapsunderlag
ska utredaren sirskilt himta in synpunkter och erfarenheter frin ett
representativt urval av kommuner och regioner. Synpunkter och
kunskap ska dven himtas in frin branschaktérer och andra aktorer
som beddms vara relevanta f6r uppdragets genomférande.

Utredaren ska beakta vad som framkommit av tidigare utred-
ningar inom omradet och remissynpunkter pd dessa. Utredaren ska
ocksa forhalla sig till och ha en dialog med pdgdende utredningar och
myndigheter som har uppdrag av betydelse f6r uppdraget.

Utredaren ska fortlopande informera Regeringskansliet (Finans-
departementet) om sitt arbete.

Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2020.

(Finansdepartementet)
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Kommittédirektiv 2020:121

Tillaggsdirektiv till utredningen Samordning
for bostadsbyggande (Fi N 2017:08)

Beslut vid regeringssammantride den 26 november 2020

Forlingd tid for uppdraget

Regeringen beslutade den 13 december 2017 kommittédirektiv om
att underlitta samordningen mellan berérda parter 1 samhillsbygg-
nadsprocessen 1 kommuner med sirskilt komplexa planeringsfor-
utsdttningar (dir. 2017:126).

I tilliggsdirektiv (dir. 2020:15) beslutade regeringen att utredaren
dven ska se over delar av plan- och bygglagen (2010:900), for att
genom idndringar i regelverket stirka foérutsittningarna for trans-
porteffektivitet och tillginglighet genom héllbara transporter samt
utveckla mojligheterna att frimja l8ngsiktigt hillbara stadsmiljéer.
Samtliga uppdrag skulle redovisas senast den 31 december 2020.

Utredningstiden for uppdraget enligt tilliggsdirektiven forlings.
Det uppdraget ska i stillet redovisas senast den 31 mars 2021.

(Finansdepartementet)
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Begreppstorklaringar

Flertalet av de begrepp som anvinds i betinkandet definieras i
anslutning till att begreppen anvinds. Begreppet mobilitet definieras
1 kapitel 2 och begreppet transporteffektivitet i kapitel 5. T denna
bilaga har vi samlat vissa andra begrepp som férekommer i betin-

kandet.

Allmin plats

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

Byggherre

Byggherre ir enligt 1 kap. 4 § PBL den som fér egen rikning utfér
eller 13ter utféra projekterings-, byggnads-, rivnings- eller markarbe-
ten.

Byggherrar ir ibland fastighetsigare och fastighetsigare ir ibland
byggherrar. Fastighetsigaren kan overldta fastigheten till ny dgare
nir byggnationen stdr klar. Den fastighetsigare som bygger kan
ocksd vara den som langsiktigt avser att dga och férvalta fastigheten.

Fastighet och tomt

All mark ir indelad i fastigheter. Begreppet fastighet ir inte defi-
nierat i PBL, men 1 jordabalken (Jordabalk (1970:994) 1 kap. 1§).
Fast egendom ir jord som ir indelad i fastigheter och som avgrinsas
horisontellt eller bide horisontellt och vertikalt.
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Betydelsen av begreppet tomt har varierat éver tid och skiljer sig
&t 1 olika lagstiftningar. Nir PBL inférdes den 2 maj 2011 definie-
rades begreppet tomt som ett omride som inte ir en allmin plats,
men som omfattar mark avsedd {6r en eller flera byggnader och mark
som ligger 1 direkt anslutning till byggnaderna och behovs for att
byggnaderna ska kunna anvindas for avsett indamél. En tomt kan
vara en del av en fastighet, vilket ir vanligast pd stora fastigheter pd
landsbygden dir bostadshuset och dess tomt bara utgér en del av
fastigheten. Det kan ocksd finnas flera tomter pd en och samma
fastighet och det férekommer bland annat vid radhus som ir hyres-
ritt eller bostadsritt. En tomt kan dven stricka sig 6ver flera fastig-
heter. Till skillnad frin fastighet miste det alltid goras en bedém-
ning, enligt definitionen 1 PBL, vilket omride en tomt omfattar.1

Flexibla parkeringstal

Flexibla parkeringstal ger en byggherre mojlighet att anligga firre
parkeringsplatser in vad parkeringspolicyn och parkeringstalen
anger om byggherren viljer att tillhandahilla alternativa mobilitets-
tjinster.

Fordon

Ett fordon ir en anordning pd hjul, band, medar eller liknande som
ir inrittad huvudsakligen for fird pid marken och inte 1oper pd
skenor. Fordon delas in 1 motordrivna fordon, slipfordon, efterfor-
don, sidvagnar, cyklar, histfordon och 6vriga fordon. (Lag (2001:59)
om vigtrafikdefinitioner 2 §.)

Likstillighetsprincipen

Likstillighetsprincipen enligt kommunallagen (2017:725) innebir
att kommuner och landsting ska behandla sina medlemmar lika om
det inte finns sakliga skil for ndgot annat (2 kap. 3 §).

! Boverket (2020). Planenligt utgdngslige. www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/lov--
byggande/provning_lov_fb/bygglov_inom_dp/planenlighet/planenligt-utgangslage/.
Himtad 2021-01-20.
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Mobilitet

Begreppet mobilitet behandlas i kapitel 2 1 betinkandet.

Mobilitetshub, mobilitetshus och mobilitetsnod

Med begreppen mobilitetshub, mobilitetshus och mobilitetsnod av-
ses exempelvis en anliggning som ir leveranspunkt fér varor, har
uppstillningsplats f6r fordon och har kirl f6r sortering av avfall. Det
ricker inte med att den fysiska infrastrukturen kommer pa plats. En
nod eller hub ska fungera driftsikert pd samma sitt som att varje
hushill fir el, vatten m.m. Ytterligare alternativa benimningar ir
mobilitetscentral och mobilitetsstation.

Mobility management

Mobility management ir ett koncept for att frimja héllbara trans-
porter och pdverka bilanvindningen genom att férindra resenirers
attityder och beteenden. Grundliggande f6r mobility management
ir “mjuka” dtgirder, sdsom information och kommunikation, orga-
nisation av tjinster och koordinering av olika partners verksamheter.
Mjuka itgirder forbittrar ofta effektiviteten hos “hirda” &tgirder
inom stadstrafiken (exempel pd hirda &tgirder ir nya spdrvagns-
linjer, vigar och cykelbanor). Mobility management-dtgirder (jim-
fort med “hirda” 3tgirder) kriver inte nddvindigtvis stora finan-
siella investeringar.

Offentlig plats

Offentlig plats definieras i 1 kap. 2 § ordningslagen (1993:1617) och
innefattar férutom allminna platser dven allminna vigar och omri-
den som 1 detaljplaner redovisas som kvartersmark fér 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.
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Tillginglighet

Begreppet tillginglighet definieras som den mojlighet med vilken
medborgare och niringsliv fysiskt kan nd det utbud och de aktivi-
teter 1 samhillet som de har behov av. I samband med transporter
kan tillginglighet tolkas som méjlighet att nd ngot 6nskvirt, exem-
pelvis arbetsplatser, service, rekreation samt 6vrigt utbud och 6vriga
aktiviteter. Tillgingligheten for ett visst omrdde 6kar om man med
mindre uppoffring kan géra samma resor som forut, eller med
samma uppoffring som férut kan nd ett storre urval av mélpunkter.

Tillginglighet kan ocksd anvindas for att beskriva hur exempelvis
en verksamhet, en plats eller en lokal fungerar f6r personer med ned-
satt rorelse- eller orienteringsférmaga.

Trafikarbete

Trafikarbete avser mingd utfért arbete i trafiken. Trafikarbete dr den
sammanlagda lingden av alla forflyttningar som olika fordon gor
eller som sker till fots. Trafikarbete uttrycks 1 fordonskilometer.

Trafikforsorjningsprogram

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten har ansvar for att regel-
bundet faststilla mal {6r den regionala kollektivtrafiken i form av ett
trafikférsorjningsprogram. Programmet tas fram for en tidsperiod
som dverensstimmer med andra regionala strategier (10-15 &r) och

ska uppdateras vid behov.

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 gdng och cykel som egna trafikslag. Nir vi inom ut-
redningen talar om att olika trafikslag ska behandlas likvirdigt skiljer
vi pd gdng-, cykel-, kollektiv- och biltrafik.
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Transport

Forflyttning av personer eller gods. Betydelsen av begreppet trans-
port inom utredningen ir person- och godstransport till, frin 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 férflyttningen av per-
soner och gods i transportsystemet. Transportarbete uttrycks i form
av person- eller tonkilometer. En tom lastbil utfér samma trafik-
arbete som en fullastad lastbil.

Transporteffektivitet

Begreppet transporteffektivitet behandlas 1 kapitel 5 1 betinkandet.

Transportslag

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

Verksamhetsutdévare

Utredningen tolkar direktiven s8 att verksamhetsutdvare frimst av-
ser lokalhyresgister eller fastighetsigaren sjilv om denne ocksd
bedriver verksamhet pd fastigheten. Dessa kan 1 vissa fall vara
berérda under planerings- och byggskeden enligt PBL, men det sker
dd mer indirekt genom deras koppling till fastighetsigaren. Det finns
ocksd logistikaktorer, kollektivtrafikhuvudmin och delningsfor-
donsaktorer. Dessa aktorer idr 1 dag generellt inte delaktiga i genom-
forandeavtal eller andra slags avtal mellan kommunen och bygg-
herrar och fastighetsiigare i samband med planering enligt PBL, 1 alla
fall inte 1 ett tidigt skede sisom planeringstraditionen ser ut i dag.
De kan i dag ocks8 paverkas indirekt genom avtalens innehll, exem-
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pelvis en bilpoolsaktér som paverkas av vilka utrymmen som finns
for uppstillning av delningsfordon.
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Utgangspunkter for utredningens
anvandning av begreppet mobilitet

Svenska Akademiens ordlista definierar mobilitet som rorlighet.
Enligt Svensk ordbok kan mobilitet forklaras som “en (grad av)
benigenhet att byta vistelseort eller samhillsstillning (geografisk
mobilitet och social mobilitet)”. Begreppet anvinds i dag ganska
brett — bland annat inom kemi, elektronik, sociologi och utbildning,
likvil som 1 samband med transporter och samhillsplanering — men
det har férekommit i det svenska spriket sedan slutet av 1800-talet.'
I denna bilaga redovisar vi exempel pd anvindningen av begreppet
mobilitet inom EU och Europa samt diskuterar den omfattande
begreppsflora dir mobilitet, inklusive olika sammansittningar, an-
vinds 1 samband med transporter, resande och samhillsplanering.

Anvandningen av begreppet mobilitet i Europa

EU:s termbank European Union Terminology® ger en viss dverblick
over begreppsanvindningen inom EU. Dir framgdr exempelvis att
engelskans ord mobility anvinds i bred bemirkelse, inte sillan nir
det giller arbetsmarknad, ekonomi och migration, liksom 1 samband
med transporter och samhillsplanering. For begreppet transport
mobility 3terfinns féljande férklaring:

! https://svenska.se. Svenska Akademiens ordbocker: mobilitet, avledning av mobil; av fr.
mobile av lat. mobilis, rérlig, till stammen i1 movere, rora, forflytta. Motsatt: fast, fastsatt,
stationir. (Etymologi: av latinets mobi'litas ’rérlighet’, av mo'bilis rérlig’, av mo'veo ’rora’,
>sitta i rérelse’). [Jir IMMOBIL, dven som AUTOMOBIL, himtad 2021-02-28.

2 Europeiska komissionen (2021): European Union Terminology.
https://iate.europa.eu/search/. Himtad 2021-01-06.
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Mobility is to be understood as the availability of transport means, how
much they are congested, etc. Transport is a more technical term,
referring more to goods than persons.

Europeiska kommissionen presenterade i december 2020 en strategi
for hillbar och smart mobilitet, Sustainable and Smart Mobility
Strategy, tillsammans med en handlingsplan f6r den kommande
fyradrsperioden.’ Av handlingsplanen framggr att transportomradets
bidrag till den europeiska gréna given* kommer att vigledas av olika
principer fér transportsystemet och for tillginglighet till alternativa
l6sningar. Bland annat ska si kallad automatiserad mobilitet (auto-
mated mobility) vara utbyggd 1 stor skala senast &r 2030. Man kan
ocksd notera att begreppen mobility och transport anvinds tillsam-
mans 1 strategin: “Mobility and transport matters to us all.” Be-
greppen syftar dock delvis pd olika aspekter, dir mobilitet beskriver
rorlighet och transport beskriver mer konkreta och tekniska delar:
”Greening mobility must be the new licence for the transport sector
to grow.”

Nedan f6ljer exempel pd hur begreppet mobilitet anvinds i nigra
europeiska linder.

o I Storbritannien har organisationen Como-UK till uppgift att 6ka
medvetenheten om och ge stéd till delade mobilitetstjinster,
diribland genom att frimja bilpooler.’

o Frankrike har inrittat offentliga mobilitetsmyndigheter (antorités
organisatrices de la mobilité, AOM) som bland annat har till upp-
gift att bevilja mirkning till fordon som anvinds 1 bilpoolsverk-
samhet.’

o Finland ir det forstalandet i virlden med en transportlagstiftning
som inkluderar samtliga transportslag. Kombinerad mobilitet dr

* Europeiska kommissionen (2020): Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European
transport on track for the future.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/legislation/com20200789.pdf. Himtad
den 2021-02-28.

* I Europeiska kommissionens meddelande om en europeisk grén giv presenteras politiska
initiativ som ska hjilpa EU att uppnd sitt mdl om klimatneutralitet senast dr 2050. Radet
diskuterar lagstiftningsinitiativ och andra initiativ inom ramen {6r den europeiska grona given
som har féreslagits av kommissionen.

> CoMoUK (2021): About. https://como.org.uk/about/. Himtad den 2021-02-28.

¢ SOU 2020:22: Motorfordonspooler — pa vig mot ékad delning av motorfordon. Betinkande av
Bilpoolsutredningen.
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ett centralt tema 1 lagen och tanken ir att val av transportmedel
ska kunna erbjudas resenirer genom tillkomsten av innovativa
tjinster.”

Anvandningen av begreppet mobilitet i transport-
och samhallsplanering

Begreppet mobilitet forekommer allt oftare i svensk transport- och
samhillsplanering — dels 1 sin grundform, dels i ett stort antal sam-
mansittningar. Traditionellt har begreppen transporter respektive
resande anvints nir det giller f6rflyttning av minniskor och gods.
Men mobilitet 1 betydelsen rérlighet dr bredare och kan gilla for-
flyttning i olika kombinationer av olika transportslag, firdsitt och
digital teknik.

Begreppstloran inom omradet har vuxit snabbt 1 takt med forsk-
ning och utveckling och tillimpas brett inom berérda branscher och
samhillssektorer. Begreppens anvindning och innebord péverkas i
sin tur av framvixten av ny fordonsteknik, alternativa resmojlig-
heter, digitalisering, elektrifiering och automatisering. De nya be-
greppen kan dessutom ofta ocksd kopplas till sambhillets om-
stillningsbehov med hinsyn till gillande klimat- och miljéma4l.

Utredningens intryck dr att vissa begrepp har fitt stor utbredning
for att de illustrerar nya synsitt. De uttrycker sidana férindrade
beteenden och levnadsménster som anses nédvindiga f6r att uppnd
samhillets milj6- och klimatmal. Nigra av de nytillkomna begreppen
har inte dnnu en tydligt avgrinsad innebérd och de anvinds ibland
synonyma, ibland med smi forskjutningar. S&dana flertydiga be-
grepp kan ocksd ha olika betydelser beroende pa vilken aktor eller
myndighet som anvinder dem.

Nir begreppet mobilitet anvinds ensamt syftar det ofta pa dess
grundbetydelse rorlighet. Inte sillan anvinds dock begreppet med
underférstddd betydelse, till exempel i f6ljande exempel:*

Risken dr att kommunen stiller f6r 1iga krav pd byggherrens mot-
prestation i form av mobilitet i stillet f6r att {4 erhélla p-tal noll.

7 SOU 2020:22. Motorfordonspooler — pd vig mot okad delning av motorfordon. Betinkande av
Bilpoolsutredningen.

$ Ibid.
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Hir ir begreppet inte lingre neutralt utan betyder sannolikt dtgirder
for hillbar mobilitet, dir dtgirderna ska frimja tillginglighet till hall-
bara transportslag eller hillbart resande 1 stillet for anvindning av
privatigd bil. Den hir typen begreppsanvindning ir inte ovanlig,
men den kan trots det vara svdrtolkad och svirbegriplig fér alla utom
en initierad krets. Mobilitet anvinds hir som ett kodord och
modeord.

Utredningen bedémer att anvindning av de nyare begreppen i
samband med forfattningsférslag behover ske medvetet och med
forsiktighet. Vissa av de nya begreppen kan innehilla dolda priori-
teringar som forsvarar forstielsen. Mobilitetsbegreppen verkar dir-
till d4nnu inte vara allmint férekommande eller tydliga 1 samhillet
som helhet. Beslut som bygger pd flertydiga eller virdeladdade
begrepp riskerar att bli bdde ineffektiva och missvisande om inte de
nya begreppen har definierats.

Det forekommer idven, som nimnts, ett stort antal sammansatta
begrepp som har med mobilitet att gora. De vanligaste ir mobilitets-
dtgdrder, mobilitetslosningar och mobilitetstjinster.

Begreppet delad mobilitet utgor del av mobilitetstjinsterna, efter-
som det handlar om att samnyttja fordon pa olika sitt dir anvindaren
inte sjilv dger fordonet. Samnyttjandet kan ske via digitala plattfor-
mar. De olika plattformar och tjinster som mojliggdr detta har olika
affirsmodeller.

En av de mest anvinda benimningarna inom omradet ir Mobility
as a Service, Maa$S (sv. transport som tjdnst). P4 minga hill i virlden
pdgdr utveckling av transport som tjinst, dir milet ir att skapa
samordnade paket av olika tjinster som tillsammans ger en s3 god
ullginglighet att tjinsten kan konkurrera med en egen bil. I MaaS-
tjinster kan dven ingd olika slags gods- och hemleveranstjinster.’

Trafikverket fick ett regeringsuppdrag ar 2019 att inféra kon-
ceptet mobilitet som tjinst 1 Sverige, vilket bland annat inkluderar
informations- och kunskapshéjande dtgirder inom omradet." Upp-
draget ska genomféras 1 nira samverkan med projektet Kompis, som
stodjer framvixten av kombinerad mobilitet (KM) genom en inter-
aktiv firdplan som ir tinkt att skapa gynnsamma férutsittningar

? Trivector (2018): Framtidsanalys for morgondagens resor och transporter i svenska stider.
Trivector Traffic. Rapport 2018:63.

10 Trafikverket (2021).

www.trafikverket.se/om-oss/var erksamhet/trafikverketuppdrag/regeringsuppdrag-remisser-
och-remissvar/Regeringsuppdrag/mobilitet-som-tjanst/. Himtad 2021-01-07.
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och minska barriirer for utveckling och implementation av KM-
tjinster i framtiden."

Mobility management (MM) ir ett internationellt vedertaget
begrepp for konceptet att frimja héllbara transporter och paverka
bilanvindningen genom att foérindra attityder och beteenden.
Grundliggande f6r mobility management ir icke-fysiska tgirder i
form av information och kommunikation, organisation av tjinster
och koordinering av olika partners verksamheter.

Utredningen om ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i
hela Sverige (SOU 2020:25)"* menar att bilindustrin ser potentialen
1 att mobilitet som tjinst kan bli det nya sittet att silja fordon 1
framtiden. Ett uttryck f6r denna dndrade begreppsanvindning ir att
den 3rliga konferensen Stora bildagen bytt namn tll Stora mobili-
tetsdagen (2019). Konferensen handlar om fordonsindustrins méj-
ligheter i en digitaliserad virld och hur utvecklingen av framtidens
bilar ser ut. Reglerna fér kollektivtrafik 1 Sverige har sin utgdngs-
punkt i EU:s kollektivtrafikférordning. Forordningen definierar
kollektivtrafik som persontransportstjinster av allmint ekonomiskt
intresse som erbjuds allminheten fortlépande och utan diskrimi-
nering."

Nyckelegenskaper hos kollektivtrafiken ir att forutsittningarna
for resan — den kollektiva nyttigheten — idr givna och kinda i férvig
och att den erbjuds den resande regelbundet genom kop av biljett.
Den kan ocks erbjudas mot en avgift, via en foreskriven rittighet
eller som en férmén. Trafik dir utbud, tidpunkt, pris, resmédl och
firdvig inte ir organiserat och utannonserat i férvig mot allmin-
heten eller regelbundet tillgingligt inryms sdledes inte i definitionen.
Den trafiken har d& bestimts av resenirerna eller trafikutévaren vid
varje enskilt tillfille. Exempel pd sidan trafik som inte ingdtt i
definitionen ir abonnerade bussar f6r givna indamail, privat sam-
3kning och taxiresor. Dessutom kan anrops- och efterfrigestyrd
trafik eller skriddarsydd trafik f6r vissa indamal vara kollektivtrafik

" Projektet Kompis ir initierat av regeringens samverkansgrupp Ndsta generations resor och
transporter och ir ett projekt under Drive Sweden, finansierat av Vinnova.

2SOU 2020:25. Ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik. Betinkande av Utredningen
om ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige.

3 Artikel 2 a i Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 okto-
ber 2007 om kollektivtrafik pd jirnvig och vig.
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enligt kollektivtrafiklagen (2010:1065), dven om den varken ir linje-
trafik eller bestillningstrafik enligt yrkestrafiklagen (2012:210)."

I och med ett 6kat intresse for delningsekonomi och utveck-
lingen av mobilitetstjinster, bland annat till {6]jd av digitalisering,
har en bredare definition av kollektivtrafik blivit allt mer spridd. Den
inbegriper dven trafik med delade fordon som till exempel taxi, bil-
pooler och mikromobilitetstjinster. Denna senare definition har den
internationella branschorganisationen for kollektivtrafik (UTTP)
antagit. Utredningen menar ocksd att det ir kollektivtrafik i bred
bemirkelse som pd allvar kan konkurrera med privatbilismen.

Dagstidningen Dagens Industri, en av Nordens storsta affirstid-
ningar, publicerar dessutom regelbundet nyheter under det sirskilda
temat DI mobilitet utifrin féljande beskrivning: "

Hur gér man det mest basala — férflyttar ménniskor, varor och tjinster

— till en framgdngsfaktor 1 ett hllbart samhille? Ar bilen det givna

firdmedlet? Och nir har vi en fossilfri transportflotta? Virt mal ir att

hjilpa nyckelpersoner i niringsliv och offentlig sektor att forstd den
framtiden.

Sammanfattningsvis kan utredningen konstatera att begreppet mobi-
litet dr vil etablerat inom samtida transport- och samhillsplanering,
det refererar till framtidens héllbara samhille, det innefattar nya 16s-
ningar och vidgade perspektiv, men det fordrar en medveten och
balanserad anvindning.

*SOU 2020:25 s. 53-54 samt Transportstyrelsen,
www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Kollektivtrafik/. Himtad 2021-02-26.
> Dagens Industri, 2020-12-30.
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Rattsliga forutsattningar tor parkering,
lastning och lossning av fordon

Aktuella regelverk om parkering, lastning och lossning

Definitioner av vigtrafikant, fordon, parkering och stannande finns 1
lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner och 1 férordningen
(2001:651) om vigtrafikdefinitioner. Trafikfoérordningen (1998:1276),
TrF innehiller bestimmelser om lokala trafikforeskrifter, bland annat
om stannande och parkering.

Parkering av fordon berérs av kommunallagen (2017:725), och av
lagen (1957:259) om ritt for kommun att ta ut avgift f6r vissa
upplételser av offentlig plats m.m., dir bl.a. grunderna f6r kommu-
nernas ritt att ta ut parkeringsavgifter regleras. Vidare regleras par-
kering i lagar som handlar om 6vertridelser sisom olovlig parkering
och flyttning av fordon. Frigor om parkering regleras dven i Bover-
kets byggregler (2011:6) — foreskrifter och allminna rid.'

Nir det giller planering och planliggning av mark- och vatten-
anvindning och 1 prévning 1 drenden om bygglov ska bestimmelser
om parkering enligt PBL tillimpas. De bestimmelser 1 PBL som
uttryckligen handlar om parkering dterfinns 1 4 kap. 13 § PBL om
reglering med detaljplan och omriddesbestimmelser och i 8 kap. 9
och 10 §§ PBL.

Bestimmelserna om parkering, lastning och lossning av fordon
omfattar alla fordonsslag vilka definieras i lagen (2001:559) om vig-
trafikdefinitioner. Bestimmelserna har dock kommit att tillimpas sd
att de i forsta hand avser bilar for enskilt bruk® i férsta hand.

! Boverkets byggregler, BBR, ir en samling av f6reskrifter och allminna rdd som faststills av
Boverket och giller svenska byggnader. BBR innehiller regler om de flesta tekniska egen-
skapskraven i plan- och bygglagen.

2 Med bilar for enskilt bruk avser vi bilar som anvinds enbart av ett hushill, s3 kallade privat-

igda bilar.
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Definitioner av trafikant, fordon, parkering och stannande

En trafikant idr den som firdas eller annars uppehéller sig pa en vig
eller 1 ett fordon pd en vig eller i terring samt den som firdas i
terring (2 § férordningen om vigtrafikdefinitioner).

Fordon definieras som en anordning pd hjul, band, medar eller
liknande som ir inrittad huvudsakligen for fird pd marken och inte
16per pd skenor. Fordon delas in 1 motordrivna fordon, slipfordon,
efterfordon, sidvagnar, cyklar, histfordon och évriga fordon (2 §
lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner).

Parkering innebir en uppstillning av ett fordon med eller utan
forare av ndgon annan anledning dn som féranleds av trafikforhal-
landena, sker for att undvika fara, eller sker fér pd- eller avstigning
eller pd- eller avlastning av gods (2 § férordningen om vigtrafik-
definitioner).

Stannande definieras som annat stillastdende med ett fordon in
som sker for att undvika fara, féranleds av trafikférhillandena, eller
utgdr parkering (2 § férordningen (2001:651) om vigtrafikdefini-
tioner).

Lokala trafikforeskrifter om stannande och parkering

Kommunen kan meddela lokala trafikféreskrifter for bland annat
stannande och parkering (10 kap. 1 och 3 § TrF). Om det behovs av
sirskilda skal fir vissa parkeringsplatser i omradet reserveras for de
boende genom sidana bestimmelser (10 kap. 2 § andra stycket TrF).
Boendeparkering kan ordnas p8 tvd olika sitt, dels genom att de som
bor 1 ett omrade fir ritt att parkera p allmin platsmark inom om-
ridet pd mer formdnliga villkor 4n andra, dels genom att parker-
ingsplatser reserveras fér de boende och att andra dirmed utestings
frdn att parkera pd dessa platser.

Parkeringsplatser far reserveras for rorelsehindrade med parker-
ingstillstdnd genom lokala trafikféreskrifter (10 kap. 8 § TrF). Kom-
munerna har vidare befogenhet att medge parkering pd sirskilda
villkor f6r niringsidkare och andra med sirskilda behov att parkera i
sitt arbete, s.k. nyttoparkering (10 kap. 4 § TrF).
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Lastning och lossning av fordon

Trafikforordningen reglerar var ett fordon far stanna och var det ir
forbjudet (47-51 §§). I vigmirkesforordningen (2007:90) anvinds
begreppen stanna respektive parkera. Stanna kan sigas vara ett sitt
att reglera angéring,.

Enligt trafikférordningen avses med lastning och lossning att
bira féoremal mellan ett fordon och en fastighet. De som lastar/lossar
far i princip stanna den tid som beh&vs for det, men avbrott i lastning
eller lossning far inte ske. Lastning och lossning frén allmin plats
avser 1 forsta hand omraden av olika slag som vigar, gator, torg och
parker samt andra omrdden for allmin trafik. Nir en uppstillning
for lastning dvergdr till att bli parkering dr inte reglerat i detalj. Praxis
hos parkeringsbolag ir att en bil fir std 5-10 minuter.

Kommuner kan med stéd av trafikférordningen utforma lokala
foreskrifter for lastning och lossning. P3 vissa gator finns speciellt
inrittade lastzoner for att underlitta for distributionstrafiken (sd
kallade iandmalsplatser). Dir rider parkerings- och stoppférbud fér
icke behériga fordon enligt den reglering som finns foér platsen
(parkeringstorbudet kan vara tidsbegrinsad). Vigmairken for last-
platser anger att fordon endast fir parkeras pd platsen for att lasta
eller lossa tungt eller skrymmande gods. Vigmirket kombineras ofta
med ett f6rbud att stanna och parkera.

For tomter giller enligt Boverkets byggregler, BFS 2011:6, BBR,’
att en angoringsplats f6r bilar ska finnas och att parkeringsplatser
for rorelsehindrade ska kunna ordnas efter behov inom 25 meters
gingavstind frin en tillginglig och anvindbar entré till publika loka-
ler, arbetslokaler och bostadshus.

Angdring ir ett begrepp som ofta férekommer 1 beskrivningar till
detaljplaner. Trafikutredningsbyrdn (2020) pekar pd att begreppet
saknar en enhetlig definition, men att det frimst syftar pa att ge moj-
lighet till korta stopp for att himta och limna passagerare 1 bil, och
for lastning och lossning av varor®.

* Boverkets forfattningssamling. Boverkets byggregler (2011:6), BBR: Foreskrifter och all-
mdnna rdd. BFS 2011:6 med dndringar till och med BFS 2020:4.
* Trafikutredningsbyrdn AB (2020): Kunskapsunderlag for parkering och parkeringstal i detalj-

plan och bygglov.
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Krav pa parkering genom bestimmelser i detaljplan

Detaljplanens grunduppgift ir att ligga fast grinser f6r allminna plat-
ser, kvartersmark och vattenomrdden samt bestimma anvindning och
utformning av dessa (4 kap. 5§ PBL). Vissa regleringar som hur
mark- och vattenomriden ska anvindas samt genomférandetid ir
obligatoriska. Om kommunen dr huvudman f6r den allminna platsen
ska dven dess utformning regleras. Utdver den reglering som ir
obligatorisk i alla detaljplaner finns 1 PBL bestimmelser om vad som
far regleras i detaljplan om det behovs f6r att uppnd detaljplanens syfte
och for att sikerstilla markens limplighet.’

Vid detaljplanering fir kommunen bestimma krav om utrymmen
for parkering, placering och utformning av parkeringsplatser samt
att viss mark eller vissa byggnader inte fir anvindas fér parkering
(4 kap. 13 § PBL). Det omfattar sdvil parkering p4 allmin plats som
parkering inom kvartersmark.

Det kan vara si att typen av reglering skiljer sig mellan olika kom-
muner och mellan detaljplaner inom en och samma kommun bero-
ende platsens foérutsittningar och kommunens ambitioner. Regler-
ing av markens anvindning f6r parkering kan ske genom att avgrinsa
ytor pd plankartan dir parkering ir tilliten eller inte tilliten att
anligga. Utbudet anges 1 antal fordonsplatser per ligenhet eller per
bostads- respektive verksamhetsyta. Parkeringsutbudet kan idven
redovisas oversiktligt. I planbeskrivningen anges precisering med
hinsyn till kommunens riktlinjer eller att parkeringsutbudet be-
stims 1 bygglovsprovningen. Reglering kan ocksé ske enbart genom
hinvisning 1 planbeskrivningen om att bilparkering ska ordnas 1
gemensamma anliggningar i niromradet.

Beroende pd om parkering ska ordnas inom allmin platsmark
eller kvartersmark giller olika regler. Hir nedan redovisas parker-
ingsregelringen 1 de tv4 fallen.

5 Boverket (2020). www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/detaljplan/
planbestammelser/att-reglera-med-planbestammelser/planbestammelser-som-ska-och-far-
anvandas/. Himtad 2021-01-13.
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Allman plats och kvartersmark

Med allmdn plats avses, enligt 1 kap. 4 § PBL, en gata, en vig, en park,
ett torg eller ett annat omride som enligt en detaljplan ir avsett for
ett gemensamt behov. For att en plats ska anses vara allmin ska
allminheten ha tilltride till den utan att betala, med undantag for
parkeringsplats. I normalfallet, men inte alltid, ir det kommunen
som dr huvudman for allmin platsmark (4 kap. 7 § PBL).

Med egenskapsbestimmelser for allmin plats ir det mojligt att
reglera utformningen av den allminna platsen, placering, mark och
vegetation, stingsel och utfart, skydd av kulturvirden, rivningsfor-
bud, varsamhet samt skydd mot stérningar. Bestimmelserna tillim-
pas nir det dr nddvindigt for att uppnd planens syfte. Bestimmelser
om utformning ligger ocks3 till grund fér kostnadsberikningar for
anliggande och drift av allminna platser med tillhérande anord-
ningar.

I detta sammanhang kan tilliggas att s3 kallad boendeparkering
inte har ansetts medféra att allmin platsmark inte lingre anvinds for
gemensamma behov®, vilket Bilpoolsutredningen pekar pd i betin-
kandet Motorfordonspooler — pd vig mot ékad delning av motor-
fordon’.

Med kvartersmark avses all mark inom ett planomride som inte
ska utgora allmin plats eller vattenomride. Exempel pd anvindning
av kvartersmark dr bostider, handel, kontor, besoksanliggningar,
begravningsplatser eller tekniska anliggningar. Anvindningen av ett
markomride kan ocksd anges som en kombination av flera anvind-
ningar. I en detaljplan ska det alltid framg3 vilken anvindning som
ir tilldten inom kvartersmark.

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

Kommunen har mojlighet att besluta om lokala trafikforeskrifter
for att reglera parkering pd kvartersmark, men f6r detta krivs samrad
med, och ibland iven medgivande av, markigaren (10 kap. 6 § TrF).

¢ Prop. 1984/85:14: om boende- och nyttoparkering pd gatumark, s. 15.
7 SOU 2020:22: Motorfordonspooler — pd vig mot dkad delning av motorfordon. Betinkande av
Bilpoolsutredningen.
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Krav pa parkering for tomter

Bestimmelser om krav pd tomter nir det giller parkering, lastning
och lossning 1 finns 1 8 kap. 9 § férsta stycket 4 PBL. Enligt 1 kap.
4 § PBL definieras en tomt som ett omride som inte ir en allmin
plats men som omfattar mark avsedd for en eller flera byggnader och
mark som ligger i direkt anslutning till byggnaderna och behévs for
att byggnaderna ska kunna anvindas f6r avsett indamail.

Enligt PBL kan kommunen i detaljplan reglera utformning av
tomter (4 kap. 16 § PBL). Det ir till exempel mojligt f6r kommunen
att sld vakt om befintliga mark- och naturférhillanden som behover
bibehéllas. Det gir ocksd att utforma tomten f6r att ge forutsitt-
ningar for olika typer av ekosystemtjinster.

Enligt 8 kap. 9 § forsta stycket 4 PBL ska en obebyggd tomt
ordnas s att det pd tomten eller i nirheten av den 1 skilig utstrick-
ning finns limpligt utrymme {6r parkering, lastning och lossning av
fordon

I bestimmelsen anges 1 andra stycket att om tomten ska bebyggas
med byggnadsverk som innehéller en eller flera bostider eller lokaler
for fritidshem, forskola, skola eller annan jimférlig verksamhet, ska
det pd tomten eller 1 nirheten av den finnas tillrickligt stor friyta
som ir limplig for lek och utevistelse. Om det inte finns tillrickliga
utrymmen for att ordna bade friyta och parkering enligt forsta 8 kap.
9 § forsta stycket 4 PBL, ska man 1 f6rsta hand ordna friyta.

Enligt 8 kap.10 § PBL anges att det som giller i friga om ut-
rymme f6r parkering, lastning och lossning och om friyta i 8 kap. 9 §
ska i skilig utstrickning ocks3 tillimpas om tomten ir bebyggd.

I SOU 2019:178 redovisades anvindningsbestimmelser och egen-
skapsbestimmelser 1 detaljplan fér trafik, parkering, lastning och
lossning enligt foljande. Nir det giller parkering har fastighetsigaren
ansvaret for att tillgodose det behov av parkering, som kommunen
bedomer att fastighetens anvindning ger upphov till. Varje fastig-
hetsigare ir dirigenom 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,

8SOU 2019:17: Bebyggelse- och transportplanering for hillbar utveckling. Betinkande av Sam-
ordning f6r bostadsbyggande.
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bide som egen sjilvstindig anvindning, betecknad ”parkering” eller
som egenskapsbestimmelse fér markens anordnande. Anvind-
ningen av begreppet “parkeringsplats” innefattar alla sorter fordon.

Om inget annat anges 1 planen ir det alltid tillitet med parkering
pd kvartersmark som ett komplement till anvindningen.

Anvindningen “parkering” kan ocks8 anviindas 1 de fall parkering
av fordon eller en parkeringsanliggning utgér en sjilvstindig anvind-
ning inom kvartersmark. Det kan till exempel vara markparkering,
parkeringshus, storre cykelparkeringar, garage eller killargarage.
Anvindningsbestimmelsen inrymmer iven de utrymmen som behovs
for anliggningens skétsel och bruk, dven verksamheter som ir knutna
till anvindningen s& som mojlighet till att tvitta fordon och enstaka
laddstationer for elfordon eller liknande. Ofta kan parkering ingd 1
andra anvindningar. Exempelvis om det behévs for att verksamheten
ska fungera eller som ett komplement till den huvudsakliga anvind-
ningen.

Bygglov fér byggnader, andringar och parkeringsplatser

Enligt 9 kap. 2 § PBL krivs det bygglov fér nybyggnad, tillbyggnad,
och annan indring av en byggnad in tillbyggnad 1 vissa fall. Vid
ans6kan om bygglov fér en byggnad méste sékanden kunna visa f6r
kommunens byggnadsnimnd hur och var parkering ska ordnas for
att bygglov ska kunna beviljas. Parkeringen ska vara limplig och
finnas i den utstrickning som kan anses vara skilig med hinsyn till
det behov av parkering som byggnaden ger upphov till.

Kommunens framtagna parkeringstal’ vigleder om hur minga
parkeringsplatser detaljplanen bér innehilla f6r sdvil cykel som for
bil. Parkeringstalen tillimpas sedan vid bygglov.

Bygglov krivs dven f6r en parkeringsplats i sig, nir den anordnas
utomhus. Lovplikten giller bide inom och utanfér detaljplanelagt
omride. Bygglovsplikten for parkeringsplatser giller dessutom bdde
vid fysiska férindringar av marken, sdsom asfaltering eller avgrus-
ning och anordnande av ricken och markeringar men idven vid
ianspriktagande av mark som parkeringsplats dven om ingen fysisk

? Parkeringstal ir kommunens vigledning i arbetet med parkering vid detaljplaneliggning och
vid bygglov. Boverket (2018): Parkeringstal. www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/
Allmant-om-PBL/teman/parkering_hallbarhet/verktyg/ptal/. Himtad 2021-01-19.
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forindring av marken goérs'®. Bestimmelser om bygglovsplikt for
parkeringsplatser utomhus anges i 6 kap.1 § punkten 8 PBF. Enligt
6 kap. 2 § gors undantag om det pa fastigheten finns endast ett eller
tvd enbostadshus eller ett tv8bostadshus och parkeringsplatsen ir
avsedd uteslutande for fastighetens behov eller om parkeringsplat-
sen anliggs med stéd av viglagen (1971:948) eller pd mark som 1i
detaljplan har avsatts till gata eller vig.

Bygglovsprévningen omfattar inte bara parkeringsplatsens eller
anliggningens tilldtlighet utan dven dess utformning. En byggnads-
nimnd kan exempelvis av miljéskil kriva att en storre parkerings-
anliggning delas upp i mindre enheter. Utformningen av parkerings-
anslutningarna till gatan behdver ofta granskas av trafiksikerhets-
skil. Bulleravskirmning kan likasi behova provas. Vidare kan det
tekniska utférandet behéva prévas med hinsyn till anliggningens
inverkan pd grundvattenférhillandena.

Bygglov krivs inte om kommunen i detaljplan eller omrides-
bestimmelser har beslutat om undantag frin krav pa bygglov for att
anordna, flytta eller visentligt indra en parkeringsplats. Kommunen
kan 1 vissa fall dven utdka lovplikten att gilla dven for de par-
keringsplatser som ir undantagna frin lovplikt enligt PBF. Om
sddan planbestimmelse finns fir en parkeringsplats inte anordnas,
flyttas eller den visentligt indras utan bygglov.

Om kommunen 1 sitt tillsynsarbete uppmirksammar att det till
en byggnad inte finns skiligt utrymme fér parkering, kan bygg-
nadsnimnden agera genom féreliggande.

Parkeringsreglering fér rérelsehindrade och personer med
funktionsnedsattning

Overgripande krav p3 tillginglighet och anvindbarhet fr personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmiga finns 1 PBL och 1
PBF." Tillginglighetskraven i PBL och PBF fértydligas i tillimp-
ningsforeskrifter, bland annat i Boverkets byggregler, BBR.

12 Prop. 1985/86:1 5. 691.

" Tillginglighetskrav finns som tomtkrav, utformningskrav och tekniska egenskapskrav.
Utformningskrav for tillginglighet har sin grund i 8 kap. 1 § PBL och 3 kap. 4 § PBF. Tomt-
kraven fér tillginglighet har sin grund i 8 kap. 9 § PBL. Tekniska egenskapskrav for tillging-
lighet har sin grund 1 8 kap. 4 § PBL och 3 kap. 18 § PBF.
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Syftet med reglerna om tillginglighet ir att s3 manga som mojligt
ska kunna delta i samhillet p3 lika villkor."> Den byggda miljén ska
kunna anvindas bdde av personer som har full rérlighet och personer
som anvinder till exempel rullstol, rollator eller kipp. Aven personer
som har nedsatt syn, nedsatt horsel eller nedsittning av andra
orienteringsférmagor ska kunna anvinda den byggda miljon.

Enligt 2 kap.6 § forsta stycket 7 PBL ska byggnadsverk utformas
och placeras pd den avsedda marken p3 ett sitt som ir limpligt med
hinsyn till méjligheter f6r personer med nedsatt rorelse- eller orien-
teringsférmaga att anvinda omridet.

Enligt 8 kap. 9 § forsta stycket 5 PBL ska en obebyggd tomt som
ska bebyggas ordnas si att personer med nedsatt rorelse- eller orien-
teringsférmdga ska kunna komma fram tll byggnadsverk och pid
annat sitt anvinda tomten, om det med hinsyn till terringen och
forhllandena 1 6vrigt inte dr orimligt. Enligt 8 kap. 12 § ska denna
bestimmelse 1 skilig utstrickning tillimpas ocksd p8 allminna plat-
ser och pd omrdden for andra anliggningar dn byggnader, dock att
personer med nedsatt rorelse eller orienteringsférmédga ska kunna
anvinda platsen eller omridet i den utstrickning som foljer av fore-
skrifter meddelade med stéd av denna lag.

Krav pd tomter samt utformningskrav och tekniska egenskapskrav
pd byggnader preciseras i Boverkets byggregler, BBR, (BFS 2011:6)".
BBR foreskriver att minst en tillginglig och anvindbar gingvig ska
finnas mellan tillgingliga entréer till byggnader och parkeringsplatser
och angoringsplatser for bilar.

En angéringsplats f6r bilar ska finnas och parkeringsplatser for
rorelsehindrade ska kunna ordnas efter behov inom 25 meters ging-
avstdnd frin en tillginglig och anvindbar entré till publika lokaler,
arbetslokaler och bostadshus.

Som allmint rdd anges 1 BBR att antal parkeringsplatser for
rorelsehindrade bér dimensioneras med hinsyn till avsedd anvind-
ning eller antal bostider och l&ngsiktigt behov. Breddmdtt pd en
parkeringsplats som ska medge att rullstol tas in frin sidan bor vara
5,0 meter. Breddmdtt kan minskas om gdngytan bredvid kan tas i
ansprik eller om parkeringsplatser for rorelsehindrade finns bredvid
varandra. I Boverkets foreskrifter och allminna rid, BFS 2013:9

'2 Boverket (2019). Tillginglighet. www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/regler-om-
byggande/boverkets-byggregler/tillganglighet/. Himtad 2021-01-20.

P Boverkets forfattningssamling. Boverkets byggregler, BBR 2011:6: Féreskrifter och allmdnna
rdd. BFS 2011:6 med dndringar till och med BFS 2020:4.
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HIN 3 anges, utdver vad som nimns ovan om utformning av parker-
ingsplatser for rorelsehindrade, att en uppstillningsplats som ir
placerad lings en gata bor ha tillrickligt lingdmdtt s& att utrymme
finns for att kunna passera med rullstol mellan parkerade fordon.
Vissa platser kan goras extra ldnga for att ta in och ut rullstol baktill
pa fordonet. For det behovs en cirka 9 meter ling plats.

Kraven pd tillginglighet preciseras dven for allminna platser och
inom omriden for andra anliggningar in byggnader. Boverkets
byggregler (BFS 2011:5 ALM 2 16 §)"* féreskriver hur parkerings-
platser for rorelsehindrade med sirskilt tillstdnd ska utformas s3 att
de blir anvindbara fér personer med nedsatt rorelse- eller orien-
teringsformédga. Matten f6r eldriven rullstol f6r begrinsad utomhus-
anvindning (mindre utomhusrullstol) ska vara dimensionerande och
utrymme f6r manévrering med rullstol ska finnas.

Ytterligare regler om tillginglighet och anvindbarhet finns i Bo-
verkets foreskrifter och allminna rdd (2011:13) om avhjilpande av
enkelt avhjilpta hinder, till och 1lokaler dit allmidnheten har tilltride
och pd allminna platser (BFS 2016:6).

Parkeringstillstind for rorelsehindrade

Enligt 13 kap. 8 § trafikférordningen, TrF, kan ett sirskilt parker-
ingstillstdnd utfirdas {6r rorelsehindrade personer. Transportstyrel-
sen har meddelat foreskrifter och allminna r8d om parkerings-
tillstdnd for rorelsehindrade (TSFS 2016:19)15 som giller forutsitt-
ningar foér parkeringstillstdnd m.m. Dessa regler grundar sig pd
Europeiska unionens rids rekommendation (98/376/EG) om
parkeringstillstind for personer med funktionshinder.

Ett tillstind fir endast utfirdas till en rérelsehindrad som har ett
varaktigt funktionshinder. Frigor om parkeringstillstind provas av
den kommun dir sokanden ir folkbokford eller om sékanden inte dr
folkbokfoérd 1 riket, dir han eller hon vistas. Ett parkeringstillstind
giller 1 hela landet. Ett sddant parkeringstillstdnd ska gilla under viss
tid, dock lingst 5 &r.

"4 Boverkets férfattningssamling. BFS 2011:5 ALM 2. Boverkets foreskrifter och allminna rdd
om tillginglighet och anvindbarbet for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga pd
allmdénna platser och inom omrdden for andra anliggningar in byggnader.
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Bestimmelser om laddning av elfordon

Frin och med den 15 maj 2020 ir laddning av elfordon ett nytt egen-
skapskrav i plan- och bygglagen (8 kap. 4 § 11 PBL). Bestimmelser
om laddning av elfordon eller férberedelse for laddning genom s&
kallad ledningsinfrastruktur framgdr av 3 kap. 20 b, 20 ¢, 22 §§ PBF.

Boverket har pd uppdrag av regeringen utrett konsekvenserna
avseende indrade kravnivier for elfordon i byggreglerna'®. Kom-
munen miste se till att vissa parkeringsplatser férses med laddstolpar
for elfordon enligt EU-direktiv och nya regler i PBL. Boverket har
nyligen tagit fram tillimpningsféreskrifter’”. Kraven p4 laddning av
elfordon i samband med uppforande av byggnader ska tillimpas om
man soker bygglov eller goér en anmilan efter den 10 mars 2021.

Vilka byggnader som ska ha utrustning f6r laddning av elfordon
eller forberedelse for laddning genom si kallad ledningsinfrastruktur
framgdr av PBF (3 kap. 20b, 20c, 22 §§ PBF). Dir anges att nya
bostadshus med fler dn 10 parkeringsplatser 1 byggnaden eller pd
tomten ska ha ledningsinfrastruktur tll alla parkeringsplatser.
Ovriga nya uppvirmda byggnader med fler in 10 parkeringsplatser i
byggnaden eller pd tomten ska ha ledningsinfrastruktur till 20 pro-
cent av parkeringsplatserna och minst en laddningspunkt for elfor-
don. Fér ouppvirmda byggnader stills inga krav."*

Dirutover stills retroaktiva krav pd befintliga byggnader som
trider i kraft den 1 januari 2025. Kraven innebir att uppvirmda
byggnader som inte ir bostadshus med fler in 20 parkeringsplatser 1
byggnaden eller pd tomten ska ha minst en laddningspunkt for el-
fordon. Foér ouppvirmda byggnader och bostadshus stills inga retro-
aktiva krav.

Bilpoolsutredningen (SOU 2020:22) redogér for de bestimmel-
ser som har inforts trafikférordningen f6r att mojliggora for kom-
munen att genom lokala trafikforeskrifter besluta att en plats ska
vara laddplats (10 kap. 1§ 7 TrF). En plats far foérklaras som ladd-
plats endast om det finns anordningar fér extern laddning med
elektrisk energi f6r fordons framdrivning (10 kap. 9 a § TrF). Pd en

' Boverket (2020). Konsekvenser av dndrade kravnivder for ladd-infrastruktur. Rapport 2020:18.

7 Boverket (2021). Boverkets foreskrifter och allminna rdd (2021:2) om utrustning for laddning
av elfordon.

'8 Boverket (2021): For vilka byggnader giller reglerna om laddinfrastruktur?
www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/regler-om-byggande/laddning-av-elfordon/nar-
kravs-laddinfrastruktur/. Himtad 2021-02-27.
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laddplats far endast fordon som kan laddas externt med elektrisk
energi for fordonets framdrivning parkeras eller stannas. Andra
fordon fir inte parkeras eller stannas annat in f6r pa- eller avstigning
(3 kap. 54 § TrF). Bilpoolsutredningen framhiller att det ir tilldtet
att parkera ett elfordon pd en laddplats dven nir laddning inte pagar.

Parkeringsavgifter

Lag (1957:259) om ritt f6r kommun att ta ut avgift for vissa upp-
litelser av offentlig plats” m.m. (kommunala avgiftslagen, KAL),
reglerar bland annat grunderna fé6r kommuners ritt att ta ut par-
keringsavgifter (2 § KAL). Enligt denna bestimmelse fir en kom-
mun ta ut ersittning 1 form av en avgift for ritten att parkera pd
sddana offentliga platser som stir under kommunens férvaltning och
som kommunen har upplatit {6r parkering. Ersittning fir tas utiden
omfattning som behovs for att ordna trafiken.

KAL verkar 1 kombination med kommunallagen (2017:25) dir
kommuners ritt att ta ut avgifter regleras (2 kap. 5 §).” Sjilvkost-
nadsprincipen (2 kap. 6 § kommunallagen) innebir att kommuner
och regioner inte fir ta ut hégre avgifter in som motsvarar kostna-
derna for de tjinster eller nyttigheter som de tillhandah3ller. Kost-
naderna beriknas utifrdn trafikflddet och trafiksikerhet men inbe-
griper inte kostnaden f6r parkeringens markpris och drift.

Grunderna {6r berikning av avgiften beslutas av kommunfull-
miktige enligt féljande. For att underlitta for niringsidkare och
andra med sirskilda behov av att parkera 1 sitt arbete eller f6r dem
som bor i ett visst omride att parkera inom omridet far avgifter tas
ut efter sirskilda grunder av dem som beslutet giller. Avgiften far i1
sddana fall faststillas till ett engdngsbelopp for en viss period.
Rorelsehindrade fr befrias frin avgiftsskyldighet.

For upplitelse pd offentlig plats som stir under kommunens for-
valtning av sirskilda uppstillningsplatser for fordon, som anvinds 1
yrkesmissig trafik fér personbefordran eller 1 taxitrafik, f&r kom-

Y Med offentlig plats avses enligt 1 kap. 2 § ordningslagen (1993:1617) bland annat gator,
vigar, torg, parker och andra platser som i detaljplan redovisas som allmin plats och som har
upplatits for sitt indamal.

2 Kommuner och regioner fir ta ut avgifter fér tjinster och nyttigheter som de tillhandah3ller.
Fér tjinster eller nyttigheter som de ir skyldiga att tillhandahilla f&r dock avgifter endast tas
ut om det féljer av lag eller annan férfattning.
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munen ta ut avgift med det belopp som behévs for att ticka kom-
munens kostnader f6r anvindningen.

Bilpoolsutredningen® pekar pd att en gata dr uppliten for avsett
indam4l nir den har stillts 1 ordning och upplatits for trafik. Parker
och torg anses vara upplitna nir omradet har stillts 1 ordning i enlig-
het med planens bestimmelser™.

21 SOU 2020:22: Motorfordonspooler — pd vig mot ékad delning av motorfordon. Betinkande av
Bilpoolsutredningen.
22 Prop. 1992/93:210 s. 51.
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Forord

Trivector fick sommaren 2020 i uppdrag att genomféra en enkéatundersokning
for att undersdka hur kommuner samverkar med exploatdrer och byggherrar
om mobilitetsatgédrder. Uppdraget resulterade i en rapport som redovisade en-
katsvar med tillhorande analyser baserade pd kommunernas svar samt tidigare
erfarenheter av plan- och byggprocesser i svenska stédder. Denna rapport &r en
kortversion av denna och redovisar analyser och sammanfattningar.

Projektledare for uppdraget har varit Olivia Dahlholm och kvalitetsansvarig
Bjorn Wendle. Rasmus Sundberg och Caroline Mattsson har medverkat som
stod i arbetet. Bestallarens representant for uppdraget var Maria Isaksson frén
utredningen Samordning for bostadsbyggande (Fi N 2017:08).
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Trivector Traffic

Sammanfattning

Trivector fick sommaren 2020 i uppdrag att genomfdra en enk&tundersokning
for att undersoka hur kommuner samverkar med exploattrer och byggherrar
om mobilitetsdtgarder. Enkaten skickades ut till 35 kommuner och besvara-
des av 27 kommuner.

Samverkan i- och utan samband med exploateringsavtal

16 av de medverkande kommunerna uppgav att det sker samverkan om mo-
bilitetsatgarder i samband med exploateringsavtal, och 12 kommuner uppgav
att det inte sker. Det &r allts lite mer &n halften av kommunerna som uppger
att samverkan inom exploateringsavtal sker. De flesta kommunerna uppger
att det forekommer samverkan wutanfor exploateringsavtal. 19 kommuner
uppger att samverkan forekommer och 7 uppger att det inte forekommer. Det
ar alltsa, enligt kommunernas svar, mer vanligt forekommande med samver-
kan utanfor an innanfor exploateringsavtal.

Undersoks kommunernas svar finns bade likheter och olikheter i hur mobili-
tetsavtal ser ut inom exploateringsavtal. Nagra kommuner har kommit langre
vad géller sddana avtal, medan ett antal inte genomfort nagra annu. Vanligt
bland kommunerna ar att krav om mobilitetsatgarder pa ett eller annat satt
skrivs in i exploaterings- eller markupplatelseavtal. Det kan handla om att
éverenskomna mobilitetsatgarder ska vidmakthallas av byggherren under ett
bestamt antal &r. Det &r inte ovanligt att avtal inom och utanfér exploaterings-
avtal liknar varandra. Utanfor exploateringsavtal uppger flera kommuner att
avtalet pa ndgot sitt ar kopplat till kommunens parkeringsnorm, dar atgarder
enligt normen ger avdrag pa parkeringstalen.

Resultaten frdn enkéten visar att det finns stora likheter i vilka typer av mo-
bilitetsatgarder som Gverenskommelserna handlar om, bade inom och utanfor
exploateringsavtal. Vanligtvis handlar det om att det stélls olika krav for olika
nivaer av reducering av parkeringstalet for bil.

Aven om avtal och driftsbestimmelser finns bade inom och utanfér exploate-
ringsavtal, uppger flera kommuner att det ar svart att kontrollera hur avtalet
faktiskt fullfoljs och att deras kontroll stannar vid bygglovet. De flesta kom-
munerna som svarat att uppfoljningen inte fungerar bra uppger att det saknas
rutiner for att folja upp avtal och driftsbestdmmelser efter byggnation.
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Framgangsfaktorer for samverkan

Flera av kommunerna anser att framgangsfaktorer for samverkan i samband
med planering enligt plan- och bygglagen (PBL) &r en stOrre tydlighet i lagen
och tydligare riktlinjer for vad de kan kravstélla och inte. | dagsléget finns
stort utrymme for tolkning. Flera kommuner lyfter kunskapshdjande insatser
och dialog mellan samtliga parter som en framgangsfaktor for samverkan
inom ¢ovrig kommunal planering. Flera kommuner lyfter dven politiskt mod
och vilja att arbeta med mer hallbar mobilitet. Flera kommuner lyfter dven
behovet av en gemensam process och malbild.

Flera kommuner trycker pa vikten av ekonomiska incitament for att uppna
god samverkan, och I6sningar som samtliga parter vinner pa. Flera kommuner
tror aven att incitament skapas om hallbar mobilitet &r normen.

Det stod som kommunerna efterfragar for battre samverkan &r inte sallan okad
kunskap kring fordelarna och effekterna av olika mobilitetstjdnster. Flera
kommuner uppger &ven att de ser behov av tydligare riktlinjer uppifrdn om
hur parkering och mobilitet ska hanteras och féljas upp. Andra ser behov av
att kunna stélla hardare krav pa exploatorerna.

293



Bilaga 6

Innehallsférteckning

SOU 2021:23

294

Inledning
1.1 Metod 1
1.2 Ordlista 3
Resultat
2.1 Hur sker samverkan inom och utanfor exploateringsavtal 6
2.2 Mobilitetsatgarder som avtalas 7
2.3 Uppfoljning, finansiering, drift och underhall efter byggnation 8
2.4  Framgangsfaktorer for att nd samverkan i samband med planering
enligt PBL 10
2.5 Incitament for samverkan utanfor exploateringsavtal 12
2.6 Behov av stod for battre samverkan 12



SOU 2021:23

1.

1

Trivector Traffic

Inledning

Bilaga 6

Samordning for bostadsbyggande (Fi N 2017:08) gav under sommaren 2020
Trivector i uppdrag att genomftra en enkatundersékning for att undersodka hur
kommuner samverkar med exploatérer och byggherrar om mobilitetsatgar-
der. Resultaten fran enkéten ska anvandas som underlag i arbetet med ett till-
aggsuppdrag till Samordning for bostadsbyggande om starkt planering for
héllbarutveckling (Dir 2020:15). Tillaggsuppdraget innebar att starka forut-
séttningarna for transporteffektivitet och tillganglighet genom hallbara trans-
porter i samband med planering enligt PBL. En del av tillaggsuppdraget hand-
lar om att undersoka hur byggherrar, fastighetsagare och verksamhetsutdvare
kan samverka med det allménna i samband med nybyggnation och exploate-
ring sa att atgérder for 6kad transporteffektivitet som bland annat leder till att
minskad miljo- och klimatpaverkan kan uppnas.

1.1 Metod

Enkaten bestod av fragor som ror samverkan om mobilitetsatgarder inom och
utanfor exploateringsavtal, och syftade till att fi en uppdaterad bild av hur
kommunerna tillampar mobilitetsatgarder i samband med nybyggnation (ex-
empelvis bilpool, cykelpool, gratis kollektivtrafikkort, informationsatgarder
etc.).

Fragorna i enkaten var inte obligatoriska vilket gjorde att alla fragor i enkaten
inte alltid blev besvarade. Antalet svarande kommuner pa varje fraga kan dar-
for variera.

Spridningen i geografi och storlek bland tillfrigade kommuner var relativt
god, fran Malmo i Soder till Ostersund i Norr. Enkéaten skickades ut till 35
kommuner, ddribland medlemmar i kommunnétverket "Mdjligheter med Mo-
bility Management i Samhéllsplaneringen” (MMMIS), vilket samlar kommu-
ner som aktivt arbetar med héllbar mobilitet i planlaggning och byggande.
Enkaten skickades aven ut till de tre stérsta kommunerna Stockholm, Gote-
borg, Malmd, samt ett antal mindre kommuner. Enkéten besvarades av totalt
28 kommuner, vilket ger en svarsfrekvens pa 80%, en god svarsfrekvens trots
att enkéten skickades ut i samband med sommarsemester.
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De svarande kommunerna har kategoriserats som stor kommun, mellanstor

kommun och mindre kommun enligt tabellen nedan.

Tabell 1 Svarande kommuner

Kommun Befolkning
Storre kommun

Stockholms stad 974 073
Goteborgs Stad 578 327
Malmo stad 339313
Uppsala kommun 225164

Mellanstor kommun

Linkdping kommun 161 034
Orebro kommun 155 989
Helsingborg kommun 147 734
Norrképing kommun 141 676
Jonkodpings kommun 141 081
Ume& kommun 129 231
Vasteras stad 127 799
Lunds kommun 122 948
Boras kommun 113179
Huddinge kommun 112 848
Botkyrka kommun 94 606

Véxjo kommun 94 129

Haninge kommun 89 989

Mindre kommun

Kungsbacka 83348
Jarfélla kommun 79 990
Gévle kommun 75 451
Eskilstuna kommun 67 359
Sddertélje kommun 64 619
Nykopings kommun 56 591
Sundbybergs stad 50 564
Ostersund kommun 49 805
Enkopings kommun 44 429
Lidképing kommun 40 089
Vallentuna kommun 34 090
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1.2 Ordlista

Nedan forklaras begrepp som ar centrala i studien och som anvants av kom-
munerna i deras enkatsvar.

Exploateringsavtal

Exploateringsavtal regleras i PBL och definieras i lagen som ett avtal om ge-
nomftrande av en detaljplan mellan en kommun och en byggherre eller en
fastighetsagare avseende mark som inte dgs av kommunen, dock inte avtal
mellan en kommun och staten om utbyggnad av statlig transportinfrastruk-
turl. Exploateringsavtal &r alltsd ett “civilrattsligt avtal mellan kommun och
byggherre som faststéller gemensamma mal och/eller reglerar parternas rat-
tigheter och skyldigheter i samband med en markexploatering”.

Markanvisningsavtal

| PBL definieras markanvisning som ett avtal mellan en kommun och en
byggherre som ger byggherren ensamratt att under en begransad tid och under
givna villkor forhandla med kommunen om overlatelse eller upplatelse av ett
visst av kommunen gt markomrade fér bebyggande®.

Markoverlatelseavtal

En markoverlatelse sker nar marken byter &gare. | ett markoverlatelseavtal
regleras de fragor som behdvs for att detaljplanen ska kunna genomforas. Vi-
dare regleras fordelningen av kostnader och intakter samt ansvar mellan & ena
sidan byggherren och & andra sidan andra intressenten. Intressenter kan vara
kommunen, samfallighetsféreningar med fler.

Markupplitelseavtal

Markupplatelse innebér att ndgon far mojlighet att nyttja mark under en viss
tid. For detta skrivs ett markupplatelseavtal.

Mobilitetsatgirder

Det &r vid utformningen av detaljplanen kommunen har mojlighet att reglera
och skapa forutséttningar for vissa mobilitetsatgérder. De fysiska mobilitets-
atgarderna, som till exempel plats for bilpool, cykelstall, begriansningar av yta

1 Boverkets hemsida: https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/detaljplan/temadelar-
detaljplan/dagvatten-i-detaljplan/forutsattningar-for-genomforande/

2 Haggstrom, Kevin (2011). Exploateringsavtal — En analys av avtalets rattsliga karaktar och rattsliga
grund. s. 13.

3 https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/halsa-sakerhet-och-ris-
ker/halsa-och-sakerhet-i-detaljplan/planbeskrivning-avtal-och-miljobedomning/
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som far anvindas till bilparkeringar kan regleras i detaljplanen i form av plan-
bestammelser. Hur parkering ska losas inom detaljplaneomréadet samt vilka
mobilitetsatgarder som ar ténkta att genomforas kan beskrivas narmre i plan-
beskrivningen. Icke-fysiska mobilitetsdtgdrder som rabatterade kollektivtra-
fikkort eller avtal med cykelpoolsleverantor kan inte regleras i detaljplanen,
utan uppréttas genom civilrattsliga avtal och ligger ddrmed utanfér PBL-pro-
cessen®.

Mobilitetsavtal

Ett mobilitetsavtal reglerar de mobilitetsatgarder som byggherren étagit sig
att genomfora samt den reduktion av parkeringstalen som skall gélla.

4 Boverkets hemsida: https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/parke-
ring_hallbarhet/verktya/flex/
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2. Resultat

I denna kortversion av rapporten presenteras sammanfattningar och analyser
for respektive avsnitt. Observera att analyser och sammanfattningar bygger
pé enskilda kommuntjanstemans svar, och speglar inte nédvandigtvis kom-
munernas fulla standpunkt.

Fragor stalldes till kommuntjanstemannen om hur samverkan sker inom och
utanfor exploateringsavtal. Liknande fragor stalldes for bade inom och utan-
for exploateringsavtal och berdr hur avtal ser ut, vilka typer av atgérder det
handlar om, hur de regleras nar byggnationen &r Klar, samt hur uppféljningen
ser ut. Fragor stalldes aven kring vad kommunerna anser ar framgangsfak-
torer for att nd samverkan, om olika samverkansformer, vad som kan ge inci-
tament till att samverka kring mobilitet och vad kommunerna har for behov
av stod for battre samverkan.
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2.1 Hur sker samverkan inom och utanfor exploateringsavtal

Auvsnittet behandlar fragor kring hur samverkan om mobilitetsatgarder sker i-
och utan samband med exploateringsavtal. De som svarat att samverkan sker
fick ett antal foljdfragor som rér bland annat i vilket skede avtal skrivs och
hur ofta samverkan sker.

Sammanfattning

16 av de medverkande kommuner uppgav att det sker samverkan om mobili-
tetsatgarder i samband med exploateringsavtal, och 12 kommuner uppgav att
det inte sker. Det &r alltsé lite mer &n hélften av kommunerna som uppger att
samverkan inom exploateringsavtal sker.

De flesta kommunerna uppger att det forekommer samverkan utanfor explo-
ateringsavtal. 19 kommuner uppger att samverkan forekommer och 7 uppger
att det inte forekommer. Det &r alltsd, enligt kommunernas svar, mer vanligt
férekommande med samverkan utanfér &n innanfor exploateringsavtal.

4 av de tillfrdgade kommunerna uppger att kommunen tar initiativet till sam-
verkan utanfor exploateringsavtal. 15 kommuner uppger att bdde kommunen
och byggherren/fastighetsdgaren/verksamhetsutovaren tar initiativet till sam-
verkan utanfor exploateringsavtal.

Undersoks kommunernas svar finns béade likheter och olikheter i hur mobili-
tetsavtal ser ut inom exploateringsavtal. Nagra kommuner har kommit langre
vad galler sdana avtal, medan ett antal inte genomfért nagra annu. Vanligt
bland kommunerna ar att krav om mobilitetsatgérder pé ett eller annat satt
skrivs in i exploaterings- eller markupplatelseavtal. Det kan handla om att
dverenskomna mobilitetsatgarder ska vidmakthallas av byggherren under ett
bestamt antal ar. Det kan exempelvis vara att medlemskap i bilpool &r obliga-
toriskt for alla byggherrar i 5 r, vilket ska ingd i de boendes hyra. Medlem-
skapet ska darefter visas upp innan bygglov beviljas. Det &r dven vanligt
bland kommunerna att avtalet ar knutet till parkeringsbestdmmelser eller par-
keringsnorm/policy. Det férekommer &ven att en mobilitetsplan bildggs ex-
ploateringsavtal eller markoverlatelseavtal. Ytterligare exempel ar att ett sar-
skilt mobilitetavtal skrivs som en bilaga till markupplatelse- eller exploate-
ringsavtal.

Det &r inte ovanligt att avtal inom och utanfor exploateringsavtal liknar
varandra. Utanfor exploateringsavtal uppger flera kommuner att avtalet pa
nagot satt ar kopplat till kommunens parkeringsnorm dar atgarder enligt nor-
men ger avdrag pa parkeringstalen. Andra exempel &r att avtal tecknas via
tredjepartavtal, mellan exempelvis byggherre och bilpoolsleverantdr, dar for-
bindelser skrivs in om att tillimpa mobilitetsatgarder.
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Det skiljer sig en del i hur Idngt kommunerna har kommit vad géller samver-
kan bade inom utanfor exploateringsavtal, dar ndgon kommun endast &r i di-
alogstadiet, medan andra har tecknat fardiga avtal.

Analys

Kommunernas svar visar pa att det saknas praxis for hur mobilitetsétgarder
ska hanteras, och visar att det gér att géra och gors pé flera olika sétt. Meto-
derna for hur mobilitetsatgarder avtalas och hanteras ar sannolikt framtagna
utifran kreativitet, unika forutsattningar i projekt som sen standardiseras, eller
fréan tolkningar som respektive kommunjurist gor. Ett forekommande pro-
blem &r att parkeringsnormen snabbt kants foraldrad, antingen beroende pa
en efterhand 6kad forstaelse och kompetens hos aktérerna, eller for att parke-
ringsnormerna haft en for hog detaljeringsgrad i sina krav. Da forsoker man
istallet att utveckla kraven i avtalen och ga lite utanfor aktuell parkerings-
norm. Det forekommer ocksa att parkeringsnormen ar utformad pa ett satt att
det i varje enskilt projekt forutsatts forhandling (t ex att byggherren sjélv for-
vantas foresld atgarder som kommunen tar stéllning till utifran det aktuella
projektet).

Flera kommuner har krav pd att i efterhand tillskapa bilparkeringsplatser, ifall
mobilitetsatgarder inte genomfors eller om de inte uppndr forvantad effekt.
Detta &r problematiskt da det ofta ar praktiskt svart att i efterhand tillskapa
fler parkeringsplatser. Avsaknaden av praxis visar sig ge manga lokala vari-
anter av avtalsvillkor och formuleringar. Sannolikt finns ett intresse bade fran
kommunen och byggherren att géra mobilitetsatgarder, och nar varken finns
lagstiftning eller nationella rdd som reglerar omrédet har istillet olika krav
testats fram i nadgon form av forhandlingsprocess. Det ar rimligt att tro att
detta givit bade lyckade och mindre lyckade resultat.

Resultaten visar &ven pa att larandet och erfarenhetsutbytet mellan kommuner
verkar svagt, och kommunerna skapar snarare var for sig sina egna unika av-
talsmodeller. Utifran kommunernas svar tycks den nationella praxisen behéva
starkas upp och att man hittar satt for erfarenhetskunskapsutbyte mellan kom-
munerna.

2.2 Mobilitetsatgarder som avtalas

Auvsnittet behandlar fragorna kring vilka mobilitetsatgarder som kommunerna
avtalar om. Fragorna stalldes som féljdfragor till de kommuner som svarat att
samverkan sker i- eller utan samband med exploateringsavtal.
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Sammanfattning och analys

Resultaten fran enkaten visar att det finns stora likheter mellan kommunerna
i vilka typer av mobilitetsdtgdrder som Gverenskommelserna handlar om,
béde inom och utan forexploateringsavtal. Vanligtvis handlar det om att det
stélls olika krav for olika nivéer av reducering av parkeringstalet for bil. Kom-
munerna namner alla flera olika mobilitetsatgarder. Manga av kommunerna
har mer eller mindre detaljerade krav och fordefinierade mobilitetsatgarder,
men det forekommer &ven att kommuner lamnar det 6ppet till byggherren att
sjalv foresla och motivera lampliga mobilitetsatgarder.

Aterkommande atgarder &r cykel- och bilpool, bilpoolsmedlemsskap, leve-
ransskap, och hogkvalitativa cykelparkeringar som ar vaderskyddade och lig-
ger nara entréer. Andra mobilitetsatgarder som omnamns ar boendeparkering
langre bort fran boendet, gemensamma parkeringslésningar i samverkan med
andra fastighetsagare, busskort till boende, last- och ladcykelpool, laddméj-
ligheter for cykel, mobility management, informationsinsatser, och startpaket
till nyinflyttade. Ytterligare exempel & gemensamma parkeringsanlégg-
ningar, parkering i garage under mark, servicebénk, cykelservice, samt hissar
och dorrar som &r breda och passar storre cykelfordon.

2.3 Uppfdljning, finansiering, drift och underhall efter byggnation

Auvsnittet behandlar fragor om uppfoljning, finansiering, drift och underhall
efter att byggnationen &r klar. Fragorna stalldes som féljdfragor till de som
uppgett att man samverkar om mobilitetsatgarder i- eller utan samband med
exploateringsavtal.

Sammanfattning

Endast de kommuner som har svarat ja pa fragan om samverkan sker inom
eller utanfor exploateringsavtal har fatt foljdfragor om finansiering, drift, un-
derhall och uppféljning.

6 kommuner anger att finansiering, drift och underhall av mobilitetsatgar-
derna inte regleras efter att byggnationen &r klar, inom exploateringsavtal. 7
kommuner anger att detta regleras.

Inom exploateringsavtal uppger:

» 3 kommuner att kommunen ansvarar for uppfoljningen.

» 1 kommun att byggherren/fastighetsigaren/verksamhetsutovaren an-
svarar for uppféljningen.

» 6 kommuner att kommunen och byggherren/fastighetsiigaren/verk-
samhetsutovaren ansvarar for uppféljningen.
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» 2 kommuner att samtliga aktorer, kommun, byggherren/fastighetsiga-
ren/verksamhetsutévaren, mobilitetstjdinstleverantor/utforaren av at-
gdrder, ansvarar for uppfoljningen.

1 kommun anser att uppfdljningen fungerar bra. 2 kommuner vet ej om upp-
féljningen fungerar bra. 7 kommuner uppger att uppféljningen inte fungerar
bra inom exploateringsavtal.

Aven om avtal och driftsbestammelser finns inom exploateringsavtal, uppger
flera kommuner att det &r svart att kontrollera hur avtalet faktiskt fullféljs och
att deras kontroll stannar vid bygglovet. De flesta kommunerna som svarat att
uppféljningen inte fungerar bra uppger att det saknas rutiner for att folja upp
avtal och driftsbestammelser efter byggnation. Flera kommuner haller dock
pa att ta fram rutiner for uppf6ljning, och vissa har redan rutiner dér antingen
kommunen eller fastighetsdgaren atar sig att ansvara for uppféljningen.

9 av de tillfrdgade kommunerna anger att finansiering, drift och underhall av
mobilitetsatgarderna efter att byggnationen ar Klar inte regleras utanfor ex-
ploateringsavtal. 6 kKommuner anger att detta regleras.

Utanfor exploateringsavtal uppger:

» 3 kommuner att kommunen ansvarar for uppféljningen.

» 1 kommun att Byggherren/fastighetsdgaren/verksamhetsutdvaren an-
svarar for uppféljningen.

» 8 kommun att kommunen och byggherren/fastighetsagaren/verksam-
hetsutdvaren ansvarar for uppfoljningen.

» 2 kommuner att annan part ansvarar for uppféljning, varav ena kom-
munen uppger att det inte r uttalat vem som har ansvar men att det
troligtvis hamnar hos kommunen.

2 kommuner anser att uppfoljningen fungerar bra utanfor exploateringsavtal,
varav ena kommunen uppger att man inte har s& manga projekt igang som
kunnat foljas upp annu. 2 kommuner uppger att dom inte vet om uppfolj-
ningen fungerar bra. 8 kommuner uppger att uppféljningen inte fungerar bra.
De flesta kommuner som uppger att den inte fungerar utanfor exploaterings-
avtal uppger, likt inom exploateringsavtal, att det saknas organisation och ru-
tin for uppféljning eller att man inte kommit sa Iangt i processen annu.

Analys

Svaren fran kommunerna visar en tydlig ansvarskedja dar det ar fastighetsa-
garens ansvar att ordna parkering, kommunen har planmonopol och bestdm-
mer en skalig mangd parkering, men att det &r individens ansvar att hitta par-
kering for sin bil. Ansvarskedjan for andra atgdrder & som vi ser har
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odefinierad och ostrukturerad. | kommunens svar diskuteras ofta att det &r
exploatdren som sparar pengar och ska darfér vara den som tar ansvaret for
mobilitetsatgarderna. Anledningen till att kommunen tar ansvar brukar vara
for att det kanske annars inte blir gjort, att de tycker fastighetségarna saknar
kompetensen, for att de &r intresserade av att se hur det blir och ldra sig, att
det finns politiska krav pa att visa att detta fungerar jamfort med traditionell
parkeringsplanering.

Resultaten visar vidare pa att kommunerna ofta avtalar med byggherren/fas-
tighetségaren/verksamhetsutdvaren att exempelvis bilpool ska finnas i ett
visst antal &r. Dock finns en avsaknad av reglering av kvalitetskrav for atgar-
den. | ett lage dér sadant inte avtalas, finns risk for tolkningsutrymme och att
byggherrens ambitionsniva avgér mobilitetstjanstens kvalitet.

Svaren fran kommunen indikerar tydligt att uppfdljning &r nagot som brister.
Att kommunerna upplever att uppfoljningen inte fungerar beror med stor san-
nolikhet pa att kommunen saknar en organisation for uppféljning med avsatt
budget och ansvar pa specifika avdelningar. Kommuner som arbetar med
flexibla parkeringstal tycks inte ha tillsatt tillrdckliga resurser som arbetar 16-
pande med uppfdljning och operativ drift av mobilitetstjénster. Att arbeta med
flexibla parkeringstal ar ett betydligt storre arbete och atagande an att infora
ett styrdokument.

Det &r dock inte sjalvklart att peka ut vilken aktér som borde sta for uppfolj-
ning och dess kostnad. Flera av kommunerna uppger att det ar bade kommu-
nens och byggherren/fastighetsédgaren/verksamhetsutdvaren ansvar att folja
upp. Det finns anledning att tro att ett delat ansvar ar en del av problemet, da
delat ansvar inte séllan resulterar i ingens ansvar. Utifrdn kommunernas svar
tycks behov finnas av att fran nationellt hall konkretisera vem som bér gora
vad. Bada parterna behover bidra, men hur behéver konkretiseras.

2.4 Framgangsfaktorer for att na samverkan i samband med pla-
nering enligt PBL
Auvsnittet handlar om vad kommunerna ser for framgangsfaktorer for att nd

battre samverkan i samband med planering enligt Plan- och bygglagen. Fra-
gan stalldes till samtliga kommuner.

Sammanfattning

22 av de tillfrdgade kommunerna uppgav att kommunen borde kunna krava
(enligt lag) av byggherren/fastighetsagaren/verksamhetsutvaren att denne
ordnar med vissa utpekade mobilitetsatgarder, 5 kommuner uppgav att de inte
borde kunna kréva detta.
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15 kommuner uppgav att kommunerna enligt lag kan krdiva av byggher-
ren/fastighetsdgaren/verksamhetsutovaren att denne ordnar med vissa utpe-
kade mobilitetsdtgdrder, ar den viktigaste aspekten for att implementera fun-
gerande héllbara mobilitetsatgarder vid nybyggnation och exploatering.

7 kommuner uppgav att samverkan och andra former av éverenskommelser,
ar den viktigaste aspekten for att implementera fungerande hallbara mobili-
tetsatgarder vid nybyggnation och exploatering.

4 kommuner uppgav att annat, ér viktigast for att implementera fungerande
héllbara mobilitetsatgarder vid nybyggnation och exploatering. Stockholm
uppgav att bada alternativen &r lika viktiga, samt flexibilitet och forvaltning.
Goteborg uppgav att samverkan ar viktigt och att man kommit Idngt genom
frivilliga dtaganden, men det hade underlattat mycket om det fanns ett lagut-
rymme som stéttade. Linkoping uppgav att pa exploatdrens egen mark vore
det bra med lag, men att man vid kommunal markférséljning har storre makt
sjdlva att bestamma mobilitetsatgarder. Helsingborgs kommun var i sitt svar
tveksamma till att peka ut specifika mobilitetsatgarder. Detta eftersom ut-
vecklingen gar snabbt och det finns risk att lagstiftningen laser fast vid speci-
fika atgarder som kan bli féraldrade.

Flera av kommunerna anser att framgangsfaktorer for samverkan i samband
med planering enligt PBL skulle vara en storre tydlighet i lagen och tydligare
riktlinjer for vad de kan kravstélla och inte, eftersom det i dagslaget finns
utrymme for tolkning.

Flera kommuner lyfter kunskapshdjande insatser och dialog mellan samtliga
parter som en framgangsfaktor for samverkan inom évrig kommunal plane-
ring. Flera kommuner lyfter &ven politiskt mod och vilja att arbeta med mer
héllbar mobilitet, samt betonar vikten av en gemensam process och malbild.

Analys

Svaren fran kommunerna visar pa att det &r en hel del saker, utéver dndringar
i PBL, som behgvs for att na framgang. Utifran kommunernas svar sa ater-
finns framgéngsfaktorer pa olika nivaer dar kommunen ibland &r den som har
radighet 6ver forandringen, medan annan forandring kraver statlig styrning.
Flera kommuner omnamner exempelvis politisk vilja som en framgangsfak-
tor, ndgot som inte PBL kan reglera. Nagot som PBL daremot kan reglera och
tydliggora & kommunernas mojligheter att stalla krav och ansvarsfordelning,
nagot som flera kommuner efterfragar oavsett storlek.

Kommunernas svar visar dven pa att kunskapen i svenska kommuner &r rela-
tivt hog, men att de upplever det svart att fa en dversikt. Flera kommuner
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lyfter behovet av en kunskapssammanstallning dar olika atgarders effekter
samlas och utvérderas. Dock &r det nog sé att det framst 4r de mindre kom-
munerna som &r i behov att ha nagot att luta sig emot, da det varken byggs
tillrackligt mycket eller har tillracklig budget for att vara forst och genomféra
pilotprojekt. En gedigen kunskapsbas skulle kunna hjalpa mindre kommuner
att argumentera for vikten av mobilitetsatgarder, snarare an parkering, dven
dar argumentet om platsbrist inte vager tungt. Det skulle alltsd kunna hjalpa
mindre kommuner att lyfta de positiva effekterna med mobilitetsatgarder,
som inte handlar om att staden behdver frigora plats.

2.5 Incitament for samverkan utanfor exploateringsavtal

Avsnittet handlar om vad kommunerna anser skapar incitament att samverkan
utan samband med exploateringsavtal. Fragan stalldes till samtliga kommu-
ner.

Sammanfattning och analys

Svaren fran kommunerna visar pa att incitament oftast 4r av ekonomisk natur.
De flesta av kommunernas svar kan kokas ner till ekonomiska incitament och
I6sningar som samtliga parter vinner pa. Eftersom kommunen ofta r den som
vill samverka ser flera kommuner behov av att ge exploatéren/byggherren
incitament for att gora det. Den stora drivkraften for exploatdren &r ekonomi,
medan ekonomi for kommunen &r ett av manga andra viktiga vérden, s& som
Iangsiktiga mal och visioner.

Flera kommuner tror dven att incitament skapas genom att hallbar mobilitet
ar normen, dar mobilitetsatgarder &r det som efterfragas fran allménheten och
ar en sjalvklarhet i planeringen. Om allméanheten efterfragar mobilitet framfor
parkering kommer exploatdren att se vinsterna med detta.

2.6 Behov av stod for battre samverkan
Avsnittet handlar om vad kommunerna ser for behov av stod for att kunna
samverka béttre. Fragan stalldes till samtliga kommuner.
Sammanfattning och analys

Flera kommuner ser behov av dkad kunskap kring fordelarna och effekterna
av olika mobilitetstjanster. Flera kommuner uppger &ven att de ser behov av
tydligare riktlinjer uppifrdn om hur parkering och mobilitet ska hanteras och
foljas upp. Andra ser behov av att kunna stélla hérdare krav pa exploatérerna.

Utifrdn kommunernas svar tycks det svart att satta fingret pa vad som borde
vara nationellt stod, lagstiftning, kunskapsspridning, och vad kommunen
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sjalv har radighet éver. Svaren ar mycket varierade och det &r svart att peka
pa specifika atgarder som behdvs. Att g& fran traditionell planering med bil
och parkering i fokus, till planering som fokuserar pa olika satt att resa hall-
bart 4r komplext och hanger ihop med flera andra omraden i samhallet. Det
ar helt enkelt sa att det behovs flera olika tgarder for att arbetet ska bli lyckat.

Flera av de svaren som kommunerna ger tycks inte bottna i brister i PBL.
Andras PBL kommer det kunna hjalpa flera kommuner att arbeta mer effek-
tivt med mobilitetdtgarder, men kommer inte att férandra hela situationen.
Det &r viktigt att det inte skapas en 6vertro pa att PBL formuleras om, da en
del av problemet ligger i kommunens interna organisation. Det finns dven
kommuner som uppger att man behéver hjalp att tolka och implementera re-
gelverket, vilket inte sékert avhjélps med en omskrivning.

Incitament och forutsattningar paverkas dven av exploateringstrycket, dar for-
utsattningarna for samverkan som bada parter vinner pa &r storre vid hogre
exploateringstryck. Ett hdgt exploateringstryck &r generellt forknippat med
de storre kommunerna. Om krav skrivs in i PBL ges &ven mindre kommuner
forutsattningar for att arbeta med mobilitetsdtgarder, men riskerar dven att
minska exploateringstrycket an mer pa kort sikt. En sadan utveckling leder
dock troligtvis till att hallbar mobilitet och mobilitetsatgarder blir normen i
hogre grad &n idag.
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Forord

Trivector fick hdsten 2020 i uppdrag att genomfoéra en enkatundersékning for
att undersdka hur kommuner samverkar med exploatdrer och byggherrar om
mobilitetsatgarder. Forsta delen utgjordes av en enkét med efterféljande rap-
port om kommunernas upplevelser. Rapport nummer tva redovisade enkét-
svaren samt en Gversiktlig analys baserad pa byggherrarnas och fastighetsa-
garnas svar. Denna kortversion av rapport nummer tva redovisar ssmmanfatt-
ningar och analyser.

Projektledare for uppdraget har varit Olivia Dahlholm och kvalitetsansvarig
Bjorn Wendle. Bestéllarens representant for uppdraget var Maria Isaksson
frén utredningen Samordning for bostadsbyggande (Fi N 2017:08).
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Sammanfattning

Trivector fick hosten 2020 i uppdrag att genomfora en enkétundersokning for
att undersoka hur byggherrar och fastighetsdgare samverkar med kommuner
om mobilitetsatgarder i samband med nybyggnation och exploatering. Enka-
ten skickades ut till 23 privata aktorer inom bygg- och fastighetsbranschen
och besvarades av 16 aktorer, vilket ger en svarsfrekvens pa 70 %. Det gick
att svara pa enkaten under cirka 1,5 vecka och tva paminnelser skickades ut
under enkattiden.

Samverkan i- och utan samband med exploateringsavtal

De flesta, 14 av 16 aktorer, uppgav att man som antingen byggherre kommit
6verens med kommunen om att anordna mobilitetsatgarder, eller som fastig-
hetsdgare Gvertagit avtal fran annan byggherre som kommit Gverens med
kommunen om att anordna mobilitetsatgarder. 9 av 16 svarande aktorer upp-
gav att man som byggherre kommit 6verens med kommunen att byggherren
ska anordna mobilitetsatgarder i 60—100 procent av exploateringarna. Detta
visar att samverkan férekommer hos de flesta aktérerna i de flesta exploate-
ringarna. De mobilitetsatgdrder som avtalas dverensstimmer i stort sett med
svaren fran en motsvarande enkaét till kommuner. Vanligt forekommande fy-
siska atgarder ar utrymme for bilpool och cykelpool, och vanligt férekom-
mande icke-fysiska atgarder &r startpaket till nyinflyttade med information
om fordonspooler, information om kollektivtrafik och kollektivtrafikkort.
Likt enkétsvaren i kommunenkaten tyder svaren dock pa att reglering av kva-
lité och hur mobilitetsatgarderna ska skétas, samt uppféljning av hur mobili-
tetsatgarderna fungerar och hur taganden och krav uppfylls &r omraden som
brister. Flera av akttrerna avtalar att bilpool ska finnas under en viss tid, men
svaren indikerar att dven da drift, underhall och finansiering regleras efter att
byggnationen &r klar, saknas kontroll av hur kvalitet och skotsel under avtals-
tiden ska sékerstélls.

Framgangsrika arbetssatt

Aktdrernas svar visar att en stor majoritet anser att mobilitetsavtal som teck-
nas ihop med exploateringsavtal eller i markanvisningsavtal &r ett arbetssétt
som borde fortsatta utvecklas. Nagra av aktorerna lyfter just denna utveckling
som ett steg i klimatomstéallningen och hur en sddan utveckling kan leda till
ett minskat bilbehov. Dock ar det flera av aktorerna, bade de som ar positiva
och de som &r negativa till ett sddant arbetssatt, som lyfter att det behGver
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finnas flexibilitet i hur och vilka atgarder som implementeras, och att de at-
garder som implementeras maéste vara sprungna ur efterfrdgan hos anvan-
darna. Vidare anser lite fler &n halften av aktorerna att avtal om mobilitetsét-
garder mellan kommunen och byggherren om driften av mobilitetsatgarderna
ar ett arbetssatt som borde utvecklas. Aven om flera av aktérerna 4r positiva
till att driftskedet avtalas och ser det som en forutséttning for att sékerstalla
dnskade effekter lyfts flera utmaningar. Aven har kommer fragan om flexibi-
litet upp, och att forutsattningarna for mobilitetsatgarder snarare an specifika
mobilitetsatgarder bor avtalas.

Framgangsfaktorer for samverkan

Kopplat till aktérernas efterfragan pa flexibilitet, uppgav flera aktorer att de
inte tycker att kommunerna borde ha lagstod for att avkrava aktorerna att an-
ordna vissa utpekade mobilitetsatgarder. Vad aktorerna ser som framgéangs-
faktorer ar snarare kopplat att flytta fokus fran kvartersniva till stadsdelsniva,
och att kommunen behover ta ett samordnande helhetsansvar p& en mer ver-
gripande niva.

Flera av aktorerna lyfte att incitament att samverkan ar kopplat till klimat-
smarta losningar och vérde for slutkunden, ndgot som kan skapas genom
mindre yta for parkering och mer for mobilitetsdtgarder. Genomgéende kan
vi se att aktOrerna, mer &n kommunerna, pratar om vérdet for slutkunden, vil-
ket sannolikt kan bero pa att aktorerna far en direkt ekonomisk vinning av att
slutkunden uppskattar produkten. Dock lyfter flera aktorer blicken och vill
gora nagot gott for hallbarheten, inte bara for planboken. | aktérernas svar
skonjas tre olika perspektiv som delvis Gverlappar och delvis star i konflikt
med varandra; Prognosstyrning, malstyrning och efterfragestyrning, av mo-
bilitetsatgarder och bilparkering. A ena sidan vill aktérerna bort frén prognos-
styrning, da detta innebar ett 6verflod av parkering, och menar att ett malstyrt
arbetssatt ar att foredra dar atgérderna anpassas till 6nskad samhallsutveckl-
ing. Samtidigt talar flera aktorer om kundens efterfragan pa mobilitetsatgar-
der, ndgot som inte nddvandigtvis gar hand i hand med ett malstyrt angrepps-
Satt.
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Inledning

Bilaga 7

Samordning fér bostadsbyggande /Fi N 2017:08) gav under hosten 2020 Tri-
vector i uppdrag att genomfora en enkdtundersékning for att underséka hur
byggherrar och fastighetsigare samverkar med kommuner om mobilitetsét-
garder. Arbetet med mobilitetsatgarder och ett skifte fran traditionell plane-
ring med bil och parkering i fokus, till planering som fokuserar pé olika sétt
att resa hallbart ar ett verktyg for ett mer transporteffektivt, hallbart och till-
gangligt transportsystem. Syftet med mobilitetsatgarder enligt tolkningen i
denna undersokning innebar atgarder for minskad biltrafik, effektivare mar-
kanvéandning, och att skapa forutséttningar for en htog mobilitet utan egen bil.

Resultaten fran enkaten ska anvandas som underlag i arbetet med ett tilldggs-
uppdrag till Samordning for bostadsbyggande om starkt planering for hallbar
utveckling (Dir 2020:15). Tillaggsuppdraget innebdr att underséka mojlig-
heter for att stérka forutséttningarna for transporteffektivitet och tillganglig-
het genom héllbara transporter i samband med planering enligt plan- och
bygglagen (PBL). En del av tillaggsuppdraget handlar om att undersoka hur
byggherrar, fastighetsédgare och verksamhetsutévare kan samverka med det
allméanna s att atgarder for 6kad transporteffektivitet som bland annat leder
till att minskad milj6- och klimatpaverkan kan uppnas.

1.1 Metod

Enkéten bestod av fragor som ror samverkan om mobilitetsatgarder i- och
utan samband med exploateringsavtal, och syftade till att f& en uppdaterad
bild av hur byggherrar, fastighetsédgare och kommuner samverkar om och till-
lampar mobilitetsatgarder?.

Fragorna i enkaten var inte obligatoriska vilket gjorde att alla fragor i enkaten
inte alltid blev besvarade. Antalet svarande aktorer pa varje frdga kunde dér-
for variera. Enkéten skickades ut till totalt 23 privata aktorer inom bygg- och
fastighetsbranschen, och bestod av bade fastighetsagare och byggherrar fran
olika delar av landet. Enkaten besvarades av totalt 16 av de tillfragade akto-
rerna vilket ger en svarsfrekvens pa 70%. Det gick att svara pa enkaten under
cirka 1,5 vecka, och tva paminnelser skickades ut under enkattiden. 11 aktcrer

1 Exempelvis bilpool, cykelpool, gratis kollektivtrafikkort, informationsétgarder etc.

315



Bilaga 7 SOU 2021:23

2

Trivector Traffic

svarade i egenskap av byggherre, en aktor svarade i egenskap av fastighetsa-
gare, tre aktorer svarade i egenskap av béade byggherre och fastighetsagare,
och slutligen svarade en 6vrig aktor?,

1.2 Ordlista

Nedan forklaras begrepp som &r centrala i denna studie.
Exploateringsavtal

Exploateringsavtal regleras i PBL och definieras i lagen som ett avtal om ge-
nomftrande av en detaljplan mellan en kommun och en byggherre eller en
fastighetségare avseende mark som inte &gs av kommunen, dock inte avtal
mellan en kommun och staten om utbyggnad av statlig transportinfrastruk-
tur®. Exploateringsavtal &r alltsa ett “civilrattsligt avtal mellan kommun och
byggherre som faststaller gemensamma mal och/eller reglerar parternas rat-
tigheter och skyldigheter i samband med en markexploatering™.

Markanvisningsavtal

| PBL definieras markanvisning som ett avtal mellan en kommun och en
byggherre som ger byggherren ensamrétt att under en begrénsad tid och under
givna villkor férhandla med kommunen om dverlatelse eller upplatelse av ett
visst av kommunen agt markomréde fér bebyggande®.

Markoverlatelseavtal

En markoverlatelse sker nar marken byter &gare. | ett markoverlételseavtal
regleras de fragor som behdvs for att detaljplanen ska kunna genomfoéras. Vi-
dare regleras fordelningen av kostnader och intakter samt ansvar mellan & ena
sidan byggherren och & andra sidan andra intressenten. Intressenter kan vara
kommunen, samfallighetsféreningar med fler.

Markupplitelseavtal

Markupplételse innebér att ndgon far méjlighet att nyttja mark under en viss
tid. For detta skrivs ett markupplatelseavtal.

2 Aktorer som fatt enkaten men som inte i huvudsak ar byggherre eller fastighetségare, utan jobbar med
arkitektur, stadsplanering och fastighetsutveckling

% Boverkets hemsida: https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/detaljplan/temadelar-
detaljplan/dagvatten-i-detaljplan/forutsattningar-for-genomforande/

4 Haggstrom, Kevin (2011). Exploateringsavtal — En analys av avtalets rattsliga karaktar och rattsliga
grund. s. 13.

° https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/halsa-sakerhet-och-ris-
ker/halsa-och-sakerhet-i-detaljplan/planbeskrivning-avtal-och-miljobedomnina/
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Mobilitetsatgirder

Det ar vid utformningen av detaljplanen kommunen har mojlighet att reglera
och skapa forutséttningar for vissa mobilitetsatgérder. De fysiska mobilitets-
atgarderna, som till exempel plats for bilpool, cykelstall, begriansningar av yta
som far anvéndas till bilparkeringar kan regleras i detaljplanen i form av plan-
bestammelser. Hur parkering ska losas inom detaljplaneomrédet samt vilka
mobilitetsatgarder som ar ténkta att genomforas kan beskrivas narmre i plan-
beskrivningen. Icke-fysiska mobilitetsatgarder som rabatterade kollektivtra-
fikkort eller avtal med cykelpoolsleverantdr kan inte regleras i detaljplanen,
utan uppréttas genom civilréttsliga avtal och ligger darmed utanfér PBL-pro-
cessen®,

Mobilitetsavtal

Ett mobilitetsavtal reglerar de mobilitetsatgarder som byggherren &tagit sig
att genomfora samt den reduktion av parkeringstalen som skall gélla.

© Boverkets hemsida: https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/parke-
ring_hallbarhet/verktya/flex/
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2. Resultat

| denna Kkortversion av rapporten presenteras sammanfattningar och analyser
for respektive avsnitt. Observera att analyser och sammanfattningar bygger
pé enskilda tjanstepersoners svar, och speglar inte nddvandigtvis aktérernas
fulla standpunkt.

Fragor stalldes om hur samverkan sker inom och utanfor exploateringsavtal.
Liknande fragor stalldes for bade inom och utanfér exploateringsavtal och
berérde hur avtal ser ut, vilka typer av atgarder det handlar om, hur de regleras
nar byggnationen ar klar, samt hur uppfoljningen ser ut. Fragor stélldes &ven
kring vad aktoérerna anser ar framgangsrika arbetssatt, framgangsfaktorer for
att na samverkan, om olika samverkansformer, vad som kan ge incitament till
att samverka kring mobilitet, och vad aktérerna har for behov av stod for
battre samverkan.
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2.1 Hur sker samverkan i- och utan samband med exploaterings-
avtal?

Avsnittet behandlar fragor kring hur samverkan om mobilitetsatgérder sker i-
och utan samband med exploateringsavtal. De som svarat att samverkan sker
fick ett antal foljdfragor som rér bland annat i vilket skede avtal skrivs och
hur ofta samverkan sker.

Sammanfattning

11 av de medverkande aktdrerna uppgav att man som byggherre, i samband
med exploateringsavtal, markanvisningsavtal eller liknande, kommit verens
med kommunen att byggherren ska anordna mobilitetsatgarder. 3 aktorer upp-
gav att man bade som hyggherre kommit 6verens med kommunen att bygg-
herren ska anordna mobilitetsatgarder, och att man som fastighetsagare Gver-
tagit avtal frdn annan byggherre dar byggherren i samband med exploate-
ringsavtal, markanvisningsavtal eller liknande har kommit verens med kom-
munen att denne ska anordna mobilitetsatgarder.

9 aktorer uppgav att man som byggherre kommit éverens med kommunen att
byggherren ska anordna mobilitetsatgarder i 60~100 procent av exploatering-
arna. 2 aktorer uppgav att det sker i 30-60 procent av fallen och tre aktorer
uppgav att det sker i 0-30 procent av fallen. Detta visar att samverkan fore-
kommer hos de flesta aktdrerna, i merparten av exploateringarna.

6 aktorer uppgav att avtal tecknas samtidigt som tecknandet av exploaterings-
avtalet och som en del av texten i sjdlva exploateringsavtalet. 8 aktdrer svarar
att det sker i andra skeenden.

5 aktdrer uppgav att det férekommer samverkan utan samband med exploa-
teringsavtal. Det &r alltsd, enligt aktorernas svar, mer vanligt férekommande
med samverkan i samband med &n utan samband med exploateringsavtal.

1 av de tillfrégade aktdrerna uppgav att kommunen tar initiativet till samver-
kan utan samband med exploateringsavtal. 1 aktor uppgav att det &r byggher-
ren/fastighetsdgaren/verksamhetsutovaren som tar initiativet till samverkan.
1 aktor uppgav att bdde kommunen och byggherren/fastighetsiigaren/verk-
samhetsutovaren tar initiativet till samverkan utan samband med exploate-
ringsavtal.

De fa exempel pé avtal utan samband med exploateringsavtal ar avtal dar mo-
bilitetsatgarder sanker p-tal i projektet, samt att det forekommer i tidiga ske-
den vid storre stadsutvecklingsprojekt.
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Analys

Sakerstallandet av atgérder vid flexibla parkeringstal kan idag ske pa olika
satt. Vid en markanvisning &ger kommunen marken och ges darmed mojlig-
heter att stélla krav pd mobilitetsatgarder. Mobilitetsatgarderna kan avtalas
genom ett civilrattsligt avtal mellan parterna kopplat till kopeavtalet. Pa pri-
vatégd mark ddremot har kommunen farre mojligheter att stélla krav, och mo-
bilitetsatgardernas omfattning blir en férhandlingsfraga dér atgarder genom-
fors som en motprestation till exempelvis lagre parkeringstal. Vissa fysiska
atgarder, sa som platsanspréak for leveransskap och placering och utformning
av cykel- och bilparkering, kan regleras i detaljplan.

Enkatsvaren visar att de flesta aktérerna, i egenskap av byggherre eller bade
byggherre och fastighetsagare, infort eller vidmakthallit mobilitetsatgarder
som dverenskommits med kommunen. Svaren visar &ven att detta sker i sam-
band med de flesta exploateringarna i samband med exploateringsavtal. En-
ligt enkéatsvaren &r det mer vanligt forekommande med samverkan i samband
med an utan samband med exploateringsavtal. Detta skiljer sig ifran kommu-
nernas svar, vars enkatsvar visade att det var vanligare med samverkan utan
samband med exploateringsavtal. Detta kan troligtvis bero pa att aktorerna
arbetar med flera olika kommuner och att det ser olika ut i olika kommuner.
Det kan ocksa vara s att de byggherrar och fastighetsdgare som svarat pa
enkaten inte ar representativa for hela gruppen fastighetsaktérer som ar verk-
samma i svenska kommuner.

P& samma satt som flera av kommunerna i den tidigare kommunenkéten, upp-
gav flera av aktdrerna att avtal skrivs i samband med tecknandet av exploate-
ringsavtalet och som en del av texten i sjalva exploateringsavtalet. Utifran
béde kommunerna och aktorernas svar tycks detta vara det vanligaste skedet
for avtalsskrivning. Dock férekommer dven exempel pa bade tidigare och se-
nare skeden, frdn markanvisningen, detaljplaneskede, till bygglovsskedet.

2.2 Mobilitetsatgarder som avtalas

Auvsnittet behandlar fragorna kring vilka fysiska- och icke-fysiska mobilitets-
atgarder som aktérerna avtalar om. Fragorna stalldes som foljdfragor till de
aktdrer som svarat att samverkan sker i- eller utan samband med exploate-
ringsavtal.

Sammanfattning och analys

Svaren fran aktorerna korresponderar med de svar som framkommit i kom-
munenkaten. Eftersom samverkan enligt enkétsvaren framst sker i samband
med exploateringsavtal &r det framst dessa som kan sagas nagot om. Vissa
aktorer namner flera tgarder medan andra endast namner bilpool, vilket tyder
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pé att det finns olika ambitionsnivaer. Detta &r troligtvis en effekt av att det
finns olika mycket incitament, i form av sénkta parkeringstal och andra for-
delar, att infora mycket mobilitetsatgérder, ndgot som sannolikt beror pa kom-
munernas ambitionsniva vad galler mobilitet och parkering.

Vanligt férekommande fysiska atgérder ar bilpool och cykelpool, men det
anges &ven exempel i form av batpool, mobilitetshus’, mobilitetspool®, 1ad-
cyklar, cykelpump, cykelparkeringar, nya bussgator, laddplatser for elbil,
gangvag till hallplats, kollektivtrafikkort, tidtabelltavla, infrastruktur for
hemleveranser och leveransboxar, och solceller.

Exempel pa icke-fysiska &tgarder &r startpaket till nyinflyttade med inform-
ation, arliga aktiviteter, information om kollektivtrafik, kollektivtrafikkort,
utbildning, nudging mot héllbar mobilitet, cykelkarta, events om hallbara
transporter, present som uppmuntrar till att ga eller cykla, och digitala hjalp-
medel.

Det gér inte sakert att veta utifrn dessa enkatsvar men de ger bilden av att
byggherrar och fastighetsagare i hog grad vidtar mobilitetsatgarder i forsta
hand utifran de mojligheter eller krav en kommun ger. Svaren ger fa indikat-
ioner om att byggherrar och fastighetsdgare sjalva har vélutvecklade mobili-
tetsatgarder eller koncept for sina fastigheter och kommande kunder. Exemp-
len pé atgarder &r ocksa likartade mellan olika aktorer och kanns igen fran de
mojligheter som de kommunala parkeringsnormerna omfattar.

2.3 Uppfoljning, finansiering, drift och underhall efter byggnation

Auvsnittet behandlar fragor om uppfoljning, finansiering, drift och underhall
efter att byggnationen ar klar. Fragorna stilldes som foljdfragor till de som
uppgett att man samverkar om mobilitetsatgarder i- eller utan samband med
exploateringsavtal.

Sammanfattning

Sex av aktorerna, alltsd knappt halften, angav att finansiering, drift och un-
derhall av mobilitetsdtgarderna inte regleras efter att byggnationen ar klar, i
samband med exploateringsavtal. 8 aktdrer angav att detta regleras.

| samband med exploateringsavtal uppgav:
» 1 aktor att kommunen ansvarar for uppfoljningen.

7 Vanligen ett parkeringshus som ocksa innehaller mobilitetstjanster s& som bilpool, hyrcyklar, elsparkcyklar.
Ibland finns &ven annan service och funktioner som exempelvis paketutlamning eller cykelverkstad.

& Fordonspool bestaende av flera olika typer av fordon, exempelvis elcykel, ladcykel och elbilar.
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» 3aktorer att byggherren/fastighetsigaren/verksamhetsutovaren ansva-
rar for uppfdljningen.

» 2 aktbrer att kommunen och byggherren/fastighetsigaren/verksam-
hetsutovaren ansvarar for uppfoljningen.

» 1 aktdr att samtliga aktorer, kommun, byggherren/fastighetsiga-
ren/verksamhetsutovaren, mobilitetstjdnstleverantor/utféraren av dt-
gdrder, ansvarar for uppféljningen.

» 4 aktorer har angett att annan part ar ansvarig for uppféljningen. En av
dessa aktorer vet inte vem som ansvarar, en uppgav att det inte ar na-
gon som ansvarar for uppfoljning, och en tredje uppgav att det ser olika
ut och att ingen kommun annu gjort nagon uppféljning, men att man
sjalva ar intresserade av att folja nyttjandegraden.

De flesta angav att uppféljningen inte fungerar eller att man &nnu inte genom-
fort nagon uppfoljning, i samband med exploateringsavtal.

3 av de tillfragade aktorerna angav att finansiering, drift och underhall av mo-
bilitetsatgarderna efter att byggnationen &r Klar regleras utan samband med
exploateringsavtal. 1 aktdr angav att detta inte regleras.

Utan samband med exploateringsavtal uppgav:

» 1 aktdr att byggherren/fastighetséagaren/verksamhetsutévaren ansvarar
for uppfoljningen.

» 2 aktdrer att annan ansvarar for uppféljningen, och angav att man inte
vet vem som ansvarar for uppféljningen.

2 aktorer anser att uppféljningen fungerar bra utan samband med exploate-
ringsavtal. 1 aktdrer uppgav att uppféljningen inte fungerar bra.

Analys

Sannolikt skiljer det sig hur avtal ser och hur samverkan sker beroende pa i
vilken kommun aktéren agerar. Flera av de svarande aktdrerna &r stora
rikstackande foretag som sannolikt far anpassa sina processer utefter den
kommun man for tillfallet arbetar i. Dock kan likheter skdnjas i aktorernas
svar att det ar vanligt forekommande att mobilitetsatgarderna avtalas under
en viss tid, ndgot som &ven flera av kommunerna angav i sina enkatsvar.

Ett antal av aktérerna har svarat att man évertagit ndgon annans avtal om mo-
bilitetsatgarder, vilket indikerar att det finns reglering kring mobilitetsatgar-
dernas kontinuitet, inte bara Gver tid utan ocksé vid &garbyten. Som ett antal
kommuner namnde i sin enkat sa ska avtalen folja fastigheten®, men att man

¢ Med avtal menas att villkor om mobilitetsétgérder foljer med vid dgarbyte. Exempel fran Géteborgs
mobilitetsavtal: "Fastighetségaren forbinder sig att vid overlatelse av fastigheten oavsett hur, tillse att
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upplevde det svért att folja upp och sakerstalla att avtalen efterlevs. Aktorer-
nas svar tyder dock pd att avtalen om att mobilitetsatgarderna ska félja fastig-
heten tycks ske i praktiken.

Likt enkétsvaren i kommunenkaten tyder svaren pa att reglering och uppfélj-
ning ar omraden som brister. De flesta som har svarat pa fragan om ansvar
for uppfdljning har svarat att byggherren/fastighetsagaren/verksamhetsutova-
ren &r helt eller delvis ansvariga, men att det saknas rutiner for uppféljning.
Flera av aktdrerna avtalar att bilpool ska finnas under en viss tid, men svaren
indikerar att &ven da drift, underhall och finansiering regleras efter att bygg-
nationen &r Klar, saknas kontroll av hur kvalitet och skotsel under avtalstiden
sakerstalls. Detta hanger sannolikt ihop med bristen pa rutiner och kontinuitet
kopplat till uppféljning. Likt en av slutsatserna fran kommunenkaterna tycks
kommuner som arbetar med flexibla parkeringstal inte ha tillsatt tillréckliga
resurser som arbetar 16pande med uppféljning och operativ drift av mobili-
tetstjénster, och det tycks saknas en tydlig arbetsfordelning om vilken part
som ska gora vad.

Nagra av aktorerna har gett forslag pa hur avtal om mobilitetstjanster kan ut-
formas som haller 6ver tid. En av aktdrerna anser att det behéver finnas en
uppfoljningsplan samt eventuella straffavgifter, regler och sanktioner sanno-
likt kommunerna behdver ta fram. Andra svar lyfter det faktum att det &r in-
effektivt att detaljreglera mobilitetsatgéarder eftersom det som efterfragas av
anvandarna ar foranderligt, och att for detaljerade krav riskerar att leda till
omoderna erbjudanden till de nyinflyttade. Det som &nskas av aktorerna ar
snarare flexibilitet for att kunna utvecklas och kunna erbjuda attraktiva 16s-
ningar. | och med den snabba utvecklingen inom mobilitetsatgarder blir det
dock svart aven for aktérerna att i forvig veta vad anvandarna kommer att
efterfraga i framtiden. Flexibilitet 16ser darmed inte hela problemet med att
kunna efterfragestyra mobilitetsatgarderna.

Kopplat till det finns svar som tyder pa att anvandningen av mobilitetstjans-
ter, nojdhet hos de boende av resmajligheter, och bilparkeringsefterfragan be-
hover foljas upp for att man ska kunna erbjuda ratt nivaer. Det handlar om att
aktorerna ser ett behov av att kunna anpassa atgarderna utefter anvandarnas
efterfragan, och inte fastna i kontrollsystem som motverkar att bygga for en
lagre efterfragan pa parkering. Kontentan i resonemanget bygger pa att pla-
nering av mobilitet och parkering behéver ett mer malstyrt, snarare &n

den nya &garen (i forsta hand genom villkor i 6verlatelseavtalet) intrader i detta avtal och darmed Gver-
tar samtliga av de réattigheter och skyldigheter som enligt detta avtal tillkommer/avilar parterna. Vid éver-
latelse ska ett nytt avtal tecknas mellan staden och den nye fastighetsagaren.”. | vissa andra lander, ex-
empelvis Tyskland, forekommer det att mobilitetsatgarder skrivs in i ett fastighetsregister, men det &r
inte vad som avses har.
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prognosstyrt, angreppssitt, dar tgirderna behéver anpassas utefter den sam-
héllsutveckling som vi vill se framét.

Flera av aktérerna uppgav alltsa att man &r intresserade av anvandningen och
effekterna av mobilitetsétgarderna man infort for att kunna erbjuda attraktiva
tjanster, ngot som goda uppfoljningsrutiner skulle kunna bidra till. 1 férlang-
ningen handlar det om att kunna erbjuda ménniskor ett attraktivt och héllbart
alternativ till den privatdgda bilen, som i sin tur kan leda till effektivare mar-
kutnyttjande och en mer attraktiv stadsmiljo. Bade aktorerna och kommu-
nerna ser alltsa ett stort behov av och intresse i uppféljning, men det tycks
finnas behov av att konkretisera vem som bor gora vad. Bada parterna beho-
ver bidra, men hur behdver konkretiseras. Ett dvergripande (nationellt) regel-
verk hade sannolikt underldttat en storre tydlighet och likriktning mellan olika
kommuner. Det vore ocksa bra med 6kad gemensam acceptans och forstaelse
for varfor uppféljningen finns till, dvs om den é&r till for kontroll, for larande
och utveckling, eller for bada delar.

2.4 Framgangsrika arbetssatt

Auvsnittet behandlar de fragor som stalldes kring hur aktérerna ser pa nuva-
rande och potentiella arbetssatt for en battre samverkan. Fragorna handlade
om huruvida akttrerna anser att mobilitetsavtal som ofta tecknas ihop med
exploateringsavtal eller liknande &r arbetssétt att fortsétta utveckla, om avtal
om driftskedet mellan kommun och aktor ar arbetssatt att fortsatta utveckla,
samt om aktdrerna anser att det vore en fordel att kunna stélla krav pa fysiska
atgarder i detaljplan. Fragorna stélldes till samtliga aktorer.

Sammanfattning

De flesta, 12 aktdrer, uppgav att mobilitetsavtalen som tecknas ihop med ex-
ploateringsavtal eller i markanvisningsavtal &r ett arbetssatt som borde fort-
satta utvecklas. 4 aktorer uppgav att mobilitetsavtalen som tecknas ihop med
exploateringsavtal eller i markanvisningsavtal inte &r ett arbetssétt som borde
fortsatta utvecklas.

Over hilften, 9 aktorer, ansag att avtal om mobilitetsatgarder mellan kommu-
nen och byggherren om driften av mobilitetsdtgarderna &r ett arbetssatt som
borde utvecklas. 6 aktorer ansag att detta inte ar ett arbetssatt som borde ut-
vecklas.

Drygt hélften, 8 aktérer, ansdg att det vore en fordel att kunna bestamma fy-
siska mobilitetsatgarder i detaljplan. 7 aktorer ansag att det inte vore en fordel
att kunna bestamma fysiska mobilitetsatgarder i detaljplan.

324



SOU 2021:23 Bilaga 7

11

Trivector Traffic

Analys

Aktdrernas svar visar att en stor majoritet anser att mobilitetsavtal som teck-
nas ihop med exploateringsavtal eller i markanvisningsavtal &r ett arbetssatt
som borde fortsatta utvecklas. Ett sddant avtal reglerar de mobilitetsatgarder
som byggherren tagit sig att genomféra, samt den reduktion av parkerings-
talen som ska gélla. Nagra av aktorerna lyfter denna utveckling som ett steg i
klimatomstallningen och hur en sddan utveckling kan leda till ett minskat bil-
behov. Dock &r det flera av aktérerna, bade de som &r positiva och de som ar
negativa till sddana arbetssatt, som lyfter att det beh6ver finnas flexibilitet i
hur och vilka atgarder som implementeras, och att de atgarder som implemen-
teras behGver vara sprungna ur anvandarnas efterfragan. Som ndgon kommun
ndamnde i kommunenkaten s ar det byggherren/fastighetsdgaren som ar
narmast kunderna och har darmed bast kunskap om vad som efterfragas. Det
som aktorerna tycks behova for att mota denna efterfraga ar reglering pa ett
Overgripande plan, snarare an detaljreglering. Det tycks finnas ett behov av
att 6ver tid ha mojligheten att fordndra mobilitetserbjudandet s& lange det
stammer éverens med uppsatta mal.

Drygt halften av aktorerna ansag att det vore en fordel att kunna bestimma
fysiska mobilitetsatgérder i detaljplan. Aven hér lyftes aktérernas efterfrégan
pé flexibilitet och de problem som kan uppstd med for detaljerad reglering.
Vidare ansdg drygt hilften av aktérerna att avtal om mobilitetsatgarder mel-
lan kommunen och byggherren om driften av mobilitetsatgarderna ar ett ar-
betssatt som borde utvecklas. Som tidigare avsnitt 2.3 illustrerade sa &r drift-
skedet ett omrade inom vilket det saknas tydliga rutiner. Aven om flera av
aktorerna ar positiva till att driftskedet avtalas och ser det som en férutsattning
for att sakerstélla 6nskade effekter, lyfts flera utmaningar. Aven har kommer
fragan om flexibilitet upp, och att forutsattningarna snarare an specifika mo-
bilitetsatgarder bor avtalas. Det finns de som menar att malet bor vara att le-
verera effektiva l6sningar och minskat markansprak for parkeringsplatser,
snarare an specifika I6sningar. Nagon lyfter dven att det inte vore ekonomiskt
héllbart for byggherren att drifta bostadsratternas mobilitetsatgarder, och att
uppdraget da snarare bor vara att skapa forutsattningar for kommande sty-
relse.

Flera av de aktdrer som svarat att de kommit dverens om att anordna mobili-
tetsatgarder i 60-100 % av exploateringarna, det vill sdga de med stor vana
att samverka om mobilitetsatgarder, tycks ocksa se ett stérre behov av mer
samordning. Aktorer pekar pa att mobilitetsatgarder behver ses som en del
av ett storre system av kollektivtrafik, cykel etc., och kan inte fungera som en
isolerad del. Hur dvrigt kollektivtrafiksystem och cykelinfrastruktur ser ut ar
dock inget byggherren vanligtvis sjalv har radighet dver, utan ar grundforut-
sattningar som maste finnas pé plats for lyckade resultat. Det finns dven de
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som dven anser att kommunen behéver ta ett helhetsansvar for att atgarderna
ska Gverleva over tid nér avtalstider gatt ut. Detta indikerar att ansvarsfordel-
ningen bade i tid och rum behéver definieras, och visar att de aktérer med
storre vana har bérjat se hur komplex frdgan om mobilitet &r och att man en-
sam saknar tillréckliga resurser for att skapa riktigt bra lésningar.

Flera av aktorernas svar tyder alltsd pa en riktning dar man ser att ett skifte
fran traditionell planering med bil och parkering i fokus, till planering som
fokuserar pa olika sétt att resa héllbart 4r en viktig del i klimatomstallningen.
Nar det kommer till reglering av mobilitetsatgarder ar de flesta Gverens om
att det krévs nagon typ av reglering, men att detaljreglering kan leda till att
vissa mobilitetsatgarder Iases fast som riskerar att bli omoderna i framtiden.
Aktorerna efterfragar alltsa en reglering som ar tillrackligt flexibel s att spe-
cifika mobilitetsatgarder inte lases fast och dppnar upp for ett mer malstyrt
snarare an prognosstyrt angreppssatt. | aktorernas svar sknjas alltsa tre olika
perspektiv som delvis 6verlappar och delvis star i konflikt med varandra; Pro-
gnosstyrning, malstyrning och efterfragestyrning av mobilitetsatgarder och
bilparkering. A ena sidan vill aktdrerna bort frén prognosstyrning, dé detta
innebar ett dverflod av parkering, och menar att ett malstyrt arbetssitt ar att
foredra. Samtidigt talar flera aktérer om kundens efterfrdgan, ndgot som inte
nodvandigtvis gar hand i hand med ett malstyrt angreppssitt. Vidare kan det
vara problematiskt att tala om efterfrdgan i samband med parkering, parke-
ringstal och mobilitetsatgérder, eftersom grunden for den prognostiserade ef-
terfrgan ar parkeringsnormen och dess kravstallande. Det gar till exempel
att fraga sig hur efterfrigan pa parkering och mobilitetsatgarder sett ut utan
nagon parkeringsnorm med parkeringstal som utgangskrav.

2.5 Framgangsfaktorer for att nd samverkan i samband med pla-
nering enligt PBL
Auvsnittet handlar om vad aktorerna ser for framgangsfaktorer for att né battre

samverkan i samband med planering enligt PBL. Fragan stalldes till samtliga
aktorer.

Sammanfattning

6 av de tillfrdgade aktdrerna uppgav att kommunen borde kunna kréava (enligt
lag) av byggherren/fastighetsagaren/verksamhetsutovaren att denne ordnar
med vissa utpekade mobilitetsatgarder, 9 aktorer uppgav att de inte borde
kunna kréva detta.

3 aktdrer uppgav att kommunerna enligt lag kan krédva av byggherren/fastig-
hetscdigaren/verksamhetsutovaren att denne ordnar med vissa utpekade
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mobilitetsdtgdrder, & den viktigaste aspekten for att implementera funge-
rande héllbara mobilitetsatgarder vid nybyggnation och exploatering.

11 aktdrer uppgav att samverkan och andra former av éverenskommelser, &r
den viktigaste aspekten for att implementera fungerande hallbara mobilitets-
atgarder vid nybyggnation och exploatering.

2 aktorer uppgav att annat, ar viktigast for att implementera fungerande hall-
bara mobilitetsatgarder vid nybyggnation och exploatering.

Analys

Flera av aktorerna uppgav att man inte tycker att kommunen borde kunna
krava enligt lag av byggherren/fastighetsdgaren/verksamhetsutévaren att
denne ordnar med vissa utpekade mobilitetsatgarder. Har ser vi, inte sa for-
vanande, en stor skillnad mellan kommunernas och aktdrernas enkatsvar, dar
majoriteten av kommunerna anség att man borde kunna krava detta. Fragan
som stélldes rérde huruvida aktérerna ség det som en fordel att kommunen
kan stélla krav, ndgot som fortsatt Gppnar upp for att olika kommuner stéller
olika krav, och att det ddrmed kan forekomma olika krav for olika aktdrer.
Kanske hade aktdrerna varit mer positiva till lagkrav om det handlade om
statlig reglering, da det skulle innebéra en storre likabehandling.

Svaren visar hur kommunerna vill ha mer kontroll och aktérerna mer frihet.
Sannolikt finner vi forklaringen i att kommunerna vill kunna stalla mer detal-
jerade krav for att uppna vad man uppfattar som en hog lagstaniva, dven om
det riskerar bli stelt, medan de privata aktérerna vill kunna paverka sina kost-
nader och anpassa dem till det specifika projektet. Utifrn enkitsvaren fas
dock inga indikationer pa att vare sig kommuner eller aktorer motséatter sig
arbetet med mobilitetsatgarder, men det finns olika syn pa hur det bast regle-
ras. Detta behover nédvandigtvis inte vara motstridigt, PBL skulle potentiellt
kunna reglera och tydliggéra kommunernas méjligheter att stéalla krav och
tydliggora ansvarsfordelning, utan att detaljstyra specifika atgarder.

Vad aktérerna ser som framgéngsfaktorer &r, snarare d4n mer reglering, kopp-
lat till att flytta fokus fran kvartersniva till stadsdelsnivd. Kommunerna vill
alltsd kunna stélla tydligare krav pd varje enskild aktor, medan aktorerna
framhaller kommunens helhetsansvar 6ver mobilitetsfragan. Svaren ar pa in-
tet satt Overraskande, sannolikt vill varken kommunen eller aktoren dra det
kortaste straet och g& minste om chansen att ndgon annan kan st for kostna-
derna. Kommunen vill sannolikt inte g& miste om chansen att f& de privata
aktorerna att bekosta mobilitetsatgarder, och de privata aktorerna vill hellre
slippa anvinda sina tomter och resurser for att ordna mobilitetsatgarder. Det
har dock visat sig svart att i praktiken samordna mobilitetsatgéarder pa
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stadsdelsniva, vilket ocksa kan forklara varfor flera av aktorerna helst ser att
kommunerna tar det ansvaret.

Aktorernas svar tyder pa att man ser att langsiktigt hallbara losningar kraver
samverkan, inte bara mellan kommunen och den enskilde byggherren, utan ar
négot kommunen behdver ta ett samordnande helhetsansvar for och sitta en
grundstruktur for. For att skapa bra och kompletta Iésningar som pé riktigt
kan ersétta den privatdgda bilen kan man skénja ett behov av att se mobili-
tetsdtgarder som ett komplement till 6vrig infrastruktur, dar stommen utgors
av kollektivtrafik och cykel. Ett storre skifte fran traditionell planering med
bil och parkering i fokus, till planering som fokuserar pé olika sétt att resa
hallbart kraver dock storskalighet, vilket forutsatter att mobilitetslosningarna
aven riktas till befintligt bestand. Detta hanger ihop med att ga fran smaska-
liga l6sningar pa kvartersniva, till mer storskaliga I6sningar pa stadsdelsniva.
Kommunen, som har det mer 6vergripande ansvaret och som har en kontinu-
itet, kan komma att behdva ta ett helhetsgrepp om bade grundforutsattningar
och mobilitetsatgarder. Det ar ocksa viktigt att samtidigt ta ett helhetsgrepp
om parkeringssituationen i hela naromradet.

2.6 Incitament for samverkan utan samband med exploateringsav-
tal

Avsnittet handlar om vad aktorerna anser skapar incitament att samverkan
utan samband med exploateringsavtal. Fragan stalldes till samtliga aktorer.

Sammanfattning och analys

Flera av aktdrerna lyfter att incitament att samverkan utan samband med ex-
ploateringsavtal dr kopplat till klimatsmarta I6sningar och vérde for slutkun-
den, nagot som kan skapas genom mindre yta for parkering och mer fér mo-
bilitetsatgarder. Genomgaende kan vi se att aktdrerna, mer &n kommunerna,
pratar om vardet for slutkunden, vilket sannolikt kan bero pa att aktorerna far
en direkt ekonomisk vinning av att slutkunden uppskattar produkten. Den
stora drivkraften for exploatéren ar ekonomi, medan ekonomi for kommunen
ar ett av manga andra viktiga varden, sa som langsiktiga mal och visioner.
Med andra ord ligger det i aktdrernas intresse att se till att boende har tillgang
till attraktiva mobilitetsatgarder. Dock kan vi se att flera av aktorerna lyfter
blicken och vill géra ndgot gott for hallbarheten och inte bara for ekonomisk
vinning.

Aven hér lyfts det faktum att incitament fér samverkan kan skapas genom att
stérre omraden, snarare dn kvarter, kan utnyttja mobilitetsatgarderna. Nagon
lyfter dven att incitament for battre samverkan kan ske genom dialog kring
vilka lésningar kommunen respektive byggherrar/fastighetsagare bor svara
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for, vilket kopplar an till aktdrernas upplevda behov av att skala upp mobili-
tetsatgarderna fran kvartersniva till stadsdelsnivd. Nagon aktér uppgav ge-
nom att anvanda hela omradet som kundunderlag skulle kunna innebéra ett
mer prisvart erbjudande till kunderna, hégre nyttjandegrad och en snabbare
omstallning.

2.7 Behov av stod for battre samverkan

Avsnittet handlar om vad aktdrerna ser for behov av stod for att kunna sam-
verka battre. Fragan stélldes till samtliga aktorer.

Sammanfattning och analys

Négra av aktorerna uppgav att det i dagslaget byggs fler parkeringsplatser an
vad som efterfragas, nagot som kan komma att bli ett problem i framtiden da
allt farre efterfréagar privatigd bil och parkering. Om detta skulle vara ett reellt
problem i framtiden skulle det innebéra problem dven fér mobilitetsatgard-
eras effektivitet. Detta eftersom ett stort utbud pa bilparkering som forenklar
for bilen, konkurrerar med mobilitetsdtgardernas attraktivitet. Kopplat till det
menar en aktor att en kraftig minskning av parkeringsnormer skulle gora det
mojligt att finansiera mobilitetstjanster, utan att behdva betala for onddiga
parkeringsplatser. Detta visar att det finns ett prognosstyrt angreppssatt nar
parkeringshehovet avgors, snarare dn ett malstyrt angreppsatt som ett antal
aktorer efterfragar. Nagon aktér uppgav att mobilitetsprogram och motsva-
rande kommunala styrdokument behéver, utifran Agenda 2030-mélen, besk-
riva fardmedelsfordelning och utslappskvoter som gor att malen nas.

Det efterfrdgas aven att kommunen i higre utstrackning utvarderar effekter
av planeringsprojekt for att skapa en tydligare bild av planeringsverksamhet-
ens utfall, byggaktorers kvalitetsniva och langsiktiga aspekter av kommunut-
veckling. Likt kommunernas svar, tycks nagra av aktorerna alltsa efterfraga
mer kunskap om vilka atgarder som ger effekt och vad anvandarna efterfra-
gar. Kopplat till anvandarnas efterfragan ser flera behov av att kunna anpassa
atgarderna utefter forutsattningarna och inte vara tvungna att subventionera
exempelvis bilpool. Detta da ett sadant arbetssatt inte provar attraktiviteten
eller betalningsviljan for tjansten.
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Forord

Trivector fick hdsten 2020 i uppdrag att genomfoéra en enkatundersékning for
att studera hur kommuner samverkar med exploatrer och byggherrar om mo-
bilitetsatgarder. Forsta och andra delen utgjordes av en enkat med efterfél-
jande rapporter om kommunernas, byggherrarnas och fastighetsdgarnas upp-
levelser och erfarenheter. Denna tredje rapport baseras pé& en enkit som un-
dersokte mobilitetsaktdrernas erfarenheter.

Projektledare for uppdraget har varit Olivia Dahlholm och affarsansvarig
Bjorn Wendle. Bestéllarens representant for uppdraget var Maria Isaksson
frén utredningen Samordning for bostadsbyggande (Fi N 2017:08).
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Sammanfattning

Trivector fick hosten 2020 i uppdrag att genomfora en enkdtundersékning for att
undersoka hur mobilitetsaktorerna upplever samverkan om mobilitetsatgarder i
samband med nybyggnation. Enkaten skickades ut till 9 bilpoolsaktorer, 7 cy-
kelpoolsaktorer samt en elsparkcykelaktor. Enkaten besvarades av totalt 9 cykel-
och bilpoolsaktorer vilket ger en svarsfrekvens pa 53 %, jamfort med kommu-
nernas och byggherrarnas svarsfrekvens pa 80% respektive 70%. Det gick att
svara pa enkaten i knappt 1,5 veckas tid och det skickades ut tva paminnelser
under enkattiden. Enkaten bestod av 8 fragor, samt 7 foljdfragor.

Mobilitetsaktdrernas erfarenheter i nybyggnadsprojekt

Mobilitetsaktdrernas svar visade att de flesta har vana i att bli upphandlade i
nybyggnadsprojekt. Svaren visade &ven att aktérerna inte sallan levererar mer én
en mobilitetstjanst. De preferenser aktrerna har ar generellt sett att deras fordon
ska vara lattillgangliga i nara anslutning till anvandarna, att fordonen ska vara
val synliga, vaderskyddade, och att platserna ska vara rymliga och anpassade till
andamalet.

Uppféljning, drift och underhall

Samtliga mobilitetsaktGrerna uppgav att de har atagande vad galler drift och un-
derhall under avtalstiden. Aktdrerna uppgav att de har ansvar for Iépande service
av fordonen, och kan handla om tvétt och stad, reparationer och dackbyte.

I enkatsvaren fran kommuner, byggherrar och fastighetsdgare var det fa som
angav att mobilitetsaktorerna ansvarar for uppfoljning, eller att drift och under-
hall av mobilitetsatgarderna regleras. Svaren visar vidare att dven da drift och
underhall regleras efter att byggnationen &r klar, saknas kontroll av hur kvalitet
och skotsel sakerstalls. Utifrdn mobilitetsaktorernas svar tycks dock de flesta
aktorer, trots att det inte &r helt formaliserat, ha nagon slags rutin fér uppféljning
genom avstamningar och feedback fran anvandarna.

Avtals- och samverkansformens paverkan pa aktérerna

Svaren visar pa vikten av att alla forstar fordelarna med att dela snarare &n att
aga. Nagot som mobilitetsaktrerna lyfter som varken kommunerna,
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byggherrarna eller fastighetsagarna gjort, ar en forstaelse for komplexiteten i hur
beteendeforandring fungerar. For att kunna leverera langsiktigt hallbara I6s-
ningar behover det finnas incitament att vélja bort bil och parkering for samtliga
aktorer genom processen, fran individen hela vagen till kommunen.

De samlade svaren fran kommuner, byggherrar, fastighetsdgare och mobilitets-
aktorer tyder pa dagens satt att avtala och samverka ger incitament att infora
mobilitetsatgarder, men att incitament kan brista vad galler drift, kvalitet och
langsiktighet. Trots att enkatsvaren fran samtliga enkater visar att mobilitetsat-
gérder i samband med nybyggnation &r ett relativt véletablerat arbetssétt bland
de svarande aktorerna, indikerar svaren att mobilitetsatgarder inte séallan upp-
handlas med bristande fokus pé vilka 6vergripande kvaliteter som ska uppnas.
Mobilitetsaktorerna, som &r experter pa sina tjanster och som har insikt i anvan-
dandet, borde i ndgon del av processen vara med och utforma utbudet av mobi-
litetstjansterna.

Hinder och majligheter att leverera hallbara tjanster

Svaren fran mobilitetsaktorerna visar att manga av utmaningarna kopplat till ut-
bud och efterfrdgan pd mobilitetsatgarder handlar om parkering. Fran byggher-
rens sida kravs incitament, i form av rabatter pa parkeringstalet, for att erbjuda
delade mobilitetslosningar. Detta forutsatter en flexibel parkeringsnorm fran
kommunens sida. For individen behdver delade fordon vara enklare och mer for-
delaktiga an privatagda. Sa lange det ar enkelt och billigt att &ga, kéra och par-
kera sin privatagda bil, 4r det svart att leverera lyckade delningskoncept.

Kontentan &r att det krédvs en omdaning av vilken roll mobilitet och parkering
har, dar det delade och det hallbara ses som norm, framfor det 4dgda och det
ohéllbara. Flera utmaningar tycks alltsa inte enkom bottna i brister i plan- och

bygglagen.
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Samordning for bostadsbyggande gav under hdsten 2020 Trivector i uppdrag
att genomfora en enkdtunderstkning for att undersoka mobilitetsaktorers er-
farenheter av samverkan om mobilitetsatgarder. Undersokningen &ar den
tredje i ordningen och har foregatts av tva rapporter om hur kommuner, bygg-
herrar och fastighetsagare samverkar om mobilitetsdtgarder!. Arbetet med
mobilitetsatgarder och ett skifte fran traditionell planering med bil och parke-
ring i fokus, till planering som fokuserar pa olika satt att resa hallbart, ar ett
verktyg for ett mer transporteffektivt, hallbart och tillgangligt transportsy-
stem. Syftet med mobilitetatgarder enligt tolkningen i denna rapport &r mins-
kad biltrafik, effektivare markanvéndning, och att skapa forutséttningar for
en hog mobilitet utan egen bil.

Resultaten fran enkaten ska anvandas som underlag i arbetet med ett tillaggs-
uppdrag till Samordning for bostadsbyggande om starkt planering for hallbar
utveckling (Dir 2020:15). Tillaggsuppdraget innebér att undersdka mojlig-
heter att starka forutsattningarna for transporteffektivitet och tillgéanglighet
genom hallbara transporter i samband med planering enligt plan- och byggla-
gen (PBL). En del av tillaggsuppdraget handlar om att underséka hur bygg-
herrar, fastighetsdgare och verksamhetsutévare kan samverka med det all-
méanna sé att &tgarder for 6kad transporteffektivitet som bland annat leder till
att minskad miljo- och klimatpaverkan kan uppnas.

1.1 Metod

Trivectors enkét till mobilitetsaktorer bestod av fragor som ror mobilitetsak-
torernas erfarenheter kring samverkan om mobilitetsatgarder. Fragorna i en-
katen var inte obligatoriska vilket gjorde att alla fragor i enkaten inte alltid
blev besvarade. Antalet svarande aktorer pa varje fraga kan darfor variera.

Enkéten skickades ut till totalt 17 mobilitetsaktorer, varav 9 i egenskap av
bilpoolsaktdr, 7 i egenskap av cykelpoolsaktér och 1 i egenskap av elspark-
cykelaktor. Enkéten besvarades av totalt 9 cykel- och bilpoolsaktorer vilket

1 Trivector (2020) Samverkan om mobilitetsatgérder. Byggherrars och fastighetsagares samlade erfarenheter i

samband med exploatering och byggande. Rapport 2020:151; Trivector (2020) Samverkan om mobilitetsatgar-
der. Svenska kommuners samlade erfarenheter i samband med exploatering och byggande. Rapport
2020:152.
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ger en svarsfrekvens pé& 53 %, jamfort med kommunernas och byggherrarnas
svarsfrekvens pa 80% respektive 70%. Det gick att svara pa enkaten i knappt
1,5 veckas tid och det skickades ut tvd pAminnelser under enkéttiden.

338



SOU 2021:23 Bilaga 8

S
Trivector Traffic

2. Resultat

I denna rapport redovisas sammanfattningar och analyser gjorda utifran de
enkatsvar som inkommit frdn mobilitetsaktorerna. Observera att resultaten
bygger pa enskilda tjanstepersoners svar, och speglar inte nddvandigtvis ak-
torernas fulla standpunkt.

Fragor stalldes om man som mobilitetsaktor blivit upphandlad som leverantér
i samband med nybyggnadsprojekt, vilka mobilitetsatgarder det handlat om,
och om vilka preferenser man som mobilitetsaktor har kring utrymmen for
sina fordon. Fragor stalldes d&ven om vilka dtaganden man som mobilitetsak-
tor har vad galler drift och underhall av cykel- eller bilpool under avtalstiden
samt hur uppféljning av avtal sker. Vidare fick aktérerna fragor kring hur de
ser pa fortsattningen av de tjanster som levererats, efter att nybyggnadspro-
jektet fardigstallts.

Enkaten stéllde aven fragor kring hinder och méjligheter for att etablera sig
och vaxa pé en ort samt hur man ser péa dagens lagstiftning, och sétt att avtala
och samverka kring cykel- och bilpool.
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2.1 Mobilitetsaktorernas erfarenheter i nybyggnadsprojekt

Avsnittet behandlar frégor som rér mobilitetsaktérernas erfarenheter i sam-
band med nybyggnadsprojekt. Fradgorna handlade om vilka mobilitetsatgérder
aktorerna levererat och utrymmena fér delningsfordonen. Fragorna stalldes
som foljdfragor till de som uppgett att de ndgon gang blivit upphandlade som
leverantdr i samband med nybyggnadsprojekt.

Sammanfattning

Av de 9 svarande aktdrerna uppgav:

» 4 aktorer att det har forekommit att man som cykel- eller bilpoolsleve-
rantdr blivit upphandlad som leverantdr i samband med nybyggnads-
projekt.

» 3 aktorer att de blivit upphandlade flera ganger.

» 2 aktorer att de inte blivit upphandlade i samband med nybyggnads-
projekt.

Cykel- och bilpoolsleverantdrerna uppgav att de levererat tjénster i form av
elbilspool, elcykelpool, bilpool, cykelpool, mobilitetspool med elcyklar, last-
cyklar och digitalt bokningssystem med app, verkstadsutformning, samt kon-
sultuppdrag kring mobilitet och gréna resplaner.

Av de 7 aktérerna som uppgett att de ndgon géng blivit upphandlad uppgav:

» 5 aktorer att det ofta stalls krav pa samordning med andra mobilitets-
atgarder nar man blir upphandlad som mobilitetsleverantor i ett fastig-
hetsprojekt.

» 2 aktorer att det inte stalls sddana krav.

En aktor uppgav att det snarare &n krav finns 6nskemél fran byggherrarna om
fler och samordnade mobilitetstjanster frdn en och samma leverantor. En ak-
tor uppgav att samordning skett via samarbete med andra aktorer eller med
andra typer av mobilitetslosningar som MaaS-tjanster?, resecoacher, och le-
veranshoxar.

2 Mobility as a service (MaaS) eller transport som tjanst innebar att olika transporttjanster kopplas samman till
enkelt tillgéngliga och heltackande mobilitetslésningar. Kollektivtrafiken med sin hoga kapacitet betraktas ofta
som ryggraden i ett s&dant system, som sedan kopplas ihop med bilpool, hyrbil, taxi, l&necykel etc. for att
técka resenarernas fulla mobilitetsefterfragan. Samtliga tjanster samlas p& en IT-plattform (ex en app) som
hanterar information, bokning, betalning.
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Av de 7 aktérerna som uppgav att de ndgon gang blivit upphandlad uppgav:

» 5 aktdrer att utrymmen for cykel- eller bilpool anordnas inom fastig-
heten.
» 2 aktorer att det sker pd annan plats.

De som angav att det sker pa annan plats uppgav att det sker bade inom bygg-
aktorens egen fastighet samt i gemensamma mobilitetshus®, eller andra ge-
mensamhetsanlaggningar.

Av dessa aktorer angav:

» 6 aktorer att de foredrar att utrymme for cykel- eller bilpool anordnas
inom fastigheten.
» 1 aktor att de foredrar att utrymme ordnas pa annan plats.

De som uppgav annat foredrar att utrymmen ordnas som gemensamma mo-
bilitetshus vid utveckling av nya stadsdelar, och som gemensamhetsanlégg-
ningar vid nyproduktion av flera fastigheter.

Ytterligare en fraga stalldes till samtliga aktérer om deras synpunkter pa lo-
kalisering och utformning av utrymmen for sina fordon. Av samtliga aktdrer

uppgav:

» 6 aktorer att de har synpunkter pa lokalisering och utformning av ut-
rymmet av sina fordon.
» 3 aktorer att de inte har det.

Synpunkterna grundade sig i vikten av att fordonen &r lattillgangliga. For cy-
kelpool behdver cyklarna sta vaderskyddat, garna pa innegard, med bra Ias-
mojligheter, breda automatiska dorrar, samt servicestation. For bilgarage
Onskades god mobiltackning eller wi-fi. En aktor uppgav att de foredrar mark-
parkering fore garage och att platserna behdver vara rymliga, synliga och ut-
rustade med laddning.

2 Vanligen ett parkeringshus som ocksa innehéller mobilitetstjanster s& som bilpool, hyrcyklar, elsparkcyklar.
Ibland finns &ven annan service och funktioner som exempelvis paketutlamning eller cykelverkstad.
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Analys

Aktorerna svar visar att de flesta av det tillfrdgade aktrerna har vana i att bli
upphandlade i nybyggnadsprojekt. Svaren visar &ven att aktdrerna inte sallan
levererar mer 4n en mobilitetstjanst. Négra av aktérerna levererar losningar i
form av en mobilitetspool som bestéar av bade bilar och cyklar, eller pooler
med flera typer av cyklar. Sannolikt ar 6nskemélen stora fran byggherrarna
och fastighetségarna att mobilitetsaktdrerna ska kunna leverera helhetslos-
ningar, for att minska risken for storningar som kan uppsta med flera olika
leverantdrer som har olika rutiner, arbetssétt och system.

Likt byggherrarna och fastighetsdgarna, finns det mobilitetsaktorer som ser
fordelarna med att anordna mobilitetsatgarder pa hogre niva an fastighetsniva.
En av de storre aktorerna lyfte att de skulle féredra stérre pooler eller gemen-
samma mobilitetshus vid utveckling av nya stadsdelar. Denna preferens &r
dock inte alls lika framtrédande hos mobilitetsaktdrerna som hos byggher-
rarna och fastighetsagarna.

De preferenser mobilitetsaktorerna har &r generellt sett att deras fordon ska
vara lattillgéngliga och i ndra anslutning till anvéndarna, att fordonen ska vara
val synliga, vaderskyddade, och att platserna ska vara rymliga och anpassade
till andamélet. Detta handlar sannolikt om att fordonens attraktivitet ligger i
dess tillganglighet. Det behover helt enkelt vara lattare att nd och anvéanda ett
poolfordon &n den privatégda bilen for att delningstjansten ska upplevas som
attraktiv.

2.2 Uppfdljning, drift och underhall

Auvsnittet behandlar fragor om uppfoljning, drift och underhall efter att bygg-
nationen &r klar. Fragorna stalldes som foljdfragor till de som uppgett att man
nagon gang blivit upphandlad som leverantor i samband med nybyggnads-
projekt.

Sammanfattning

Samtliga mobilitetsaktérer uppgav att de har dtaganden vad galler drift och
underhall under avtalstiden. Aktérerna uppgav att de har ansvar for 16pande
service av fordonen i form av tvétt och stdd, reparationer och dackbyte. Flera
av aktorerna uppgav att de &r en helhelhetsleverantér som har ansvar for allt
kopplat till bokningssystem, tvatt och stad, felrapportering, driftsfragor, for-
sakringar och ekonomiska fragor.

Mobilitetsaktdrerna har lite olika rutiner for uppféljning och av svaren fram-
gér att det ligger i mobilitetsaktorernas intresse att efterleva det som utlovats.
Bland annat sker uppféljning genom l6pande avstdmningar med utbyte av
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statistik och feedback. Andra exempel &r att det sker genom avvikelserappor-
ter, stickkontroller och genom kontakt med anvéandarna. Dock finns tecken pa
att det kan uppsta missforstand vid tolkning om ansvar, dar inte alla fastig-
hetsagare vet vare sig sina rattigheter eller skyldigheter i forhallande till mo-
bilitetspoolen.

En fraga stalldes om vad aktorerna tror kommer att handa nar deras avtal
som cykel- eller bilpoolsleverantor 16per ut.

» 2 aktdrer uppgav att avtal férnyas och mobilitetstjansten finns kvar i
samband med att nybyggnadsprojekten léper ut.

» 2 aktdrer uppgav att avtalet inte fornyas men att tjdnsten kommer fin-
nas kvar med annan finansiering eller avtalspart.

» 3 aktdrer uppgav annat.

En av aktdrerna som svarade annat tror att de flesta avtalen kommer att av-
slutas eftersom stéldrisken och livsl&ngden for cyklar kan innebdra att avtals-
tiden dverlever cyklarna. En aktor uppgav att de stravar efter att erbjuda en
sd pass bra l6sning att den ses som en sjalvklarhet i fastigheten, men att det
finns brister i hur mobilitetstjanster upphandlas. Aktdren uppgav att mobili-
tetstjanster behandlas som en engangsforeteelse som implementeras for att fa
ett godkant bygglov, snarare an en hallbar 16sning for framtiden som kan in-
kluderas i driftbudgeten.

Analys

Utifran svaren tycks det efterfragas bade att mobilitetsaktorerna ska kunna
leverera en helhetslésning bade vad galler fordon och drift- och underhall av
dessa. Sannolikt handlar detta om att det &r enklare med s fa aktérer som
mdjligt med god inblick i samtliga delar av mobilitetstjédnsterna. Med en hel-
hetslosning &r det féarre arbetssétt, rutiner och system som kan kollidera och
skapa storningar. Det ligger sannolikt &ven i flera av mobilitetsaktdrernas
egen affarsidé att vara helhetsleverantorer med bade olika mobilitetstjanster
och stédjande system.

I enkatsvaren fran kommunerna, byggherrarna och fastighetséagarna var det fa
som angav att mobilitetsaktorerna ansvarar for uppféljning, eller att drift och
underhall av mobilitetsatgarderna regleras. Svaren visar vidare att dven da
drift och underhall regleras efter att byggnationen &r klar, saknas kontroll av
hur kvalitet och skotsel sakerstalls. Utifran mobilitetsaktorernas svar tycks
dock de flesta aktorer, trots att det inte &r helt formaliserat eller rutinméssigt,
ha né&gon slags rutin fér uppfoljning genom avstamningar och feedback frén
anvéndarna. Mobilitetsaktorernas uppféljning vad galler anvandningen av
tjansterna tycks vara for sin egen rékning for att kunna utveckla och leverera
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attraktiva I6sningar, medan kvalitet och anvéndning i mindre utstréckning
verkar vara nagot som avtalas mellan kommun, byggherre och fastighetsi-
gare. Resultaten fran mobilitetsaktérernas uppfoljningar skulle pa ett mer ru-
tinmassigt satt kunna anvéndas for att utvéardera vilka mobilitetstjanster som
fungerar - kunskap som kommuner, byggherrar och fastighetsigare efterfré-
gar.

Svaren visar dven att mobilitetsaktorerna har ansvar for drift och underhall av
mobilitetstjénsterna i form av exempelvis tvétt, stad, service och reparationer,
medan fastighetségaren vanligen skéter drift- och underhall av fysiska utrym-
men. Drift och underhall &r alltsa inte séllan avtalat, men huruvida det funge-
rar foljs sallan upp, att doma av inkomna enkatsvar fran kommunerna, bygg-
herrarna och fastighetsdgarna. Arbetssattet tycks av vissa mobilitetaktorer
uppfattas sakna langsiktighet, vilket visar att krav pa kvalité och langsiktiga
I6sningar &r nagot som brister i upphandlingsfasen.

Sannolikt har mobilitetsaktdrerna kapacitet att leverera helhetslésningar med
béde god kvalité och servicenivd, men detta kravstalls inte i avtalen mellan
kommun, byggherre och fastighetségare. Det &r alldeles uppenbart att de olika
aktorerna i processen har olika intressen och incitament, och inte sakert &r
intresserade av eller har insikt i hur tjansten ska fungera for anvéndarna i ett
langre perspektiv. Bade kommunen och byggherren, som har inflytande 6ver
vad som kravstalls, efterfrdgas och implementeras, har lite eller inget att gora
med sjalva driften och den fortsatta anvéndningen av tjansterna. For att mer
langsiktiga I6sningar som haller dver tid ska kunna levereras behdver sanno-
likt det 6vergripande syftet med mobilitetsatgéirderna definieras tydligare och
vilka kvalitéer och servicenivaer de ar tankta att leverera.

2.3 Auvtals- och samverkansformens paverkan pa aktérerna

Auvsnittet behandlar fragor om hur mobilitetsaktérerna uppfattar sattet pa vil-
ket mobilitetsatgarder avtalas och samverkas kring. Fragorna stalldes till
samtliga aktorer.

Sammanfattning

Aktorernas svar visar pa en forstaelse for att beteendeforandring tar tid, vilket
forutsatter langa avtalstider for att manniskor ska hinna anamma de nya de-
lade tjansterna. Likt svaren hos kommunerna och byggherrarna omnédmns av-
talstider om 5-10 ar. Likt byggherrarna och fastighetsagarnas svar indikerar
vissa svar frdn mobilitetsaktorerna att 1dnga avtalstider kan vara problema-
tiska eftersom utvecklingen inom delad mobilitet gar snabbt framat. Akto-
rerna lyfte dven att avtalstider ibland kan éverleva fordonens livslangd, vilket
innebdr att byggherren bara betalar delar av fordonspoolen. En aktor
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sammanfattar det som att langsiktighet ger trygghet, men att det séllan stalls
krav pa kvalitet och hallbarhet vid tillverkning av fordonen. Aktorerna lyfter
&ven hur lésningarna &r kortsiktiga, tillfalliga och tidsatta, dar avtal om for-
donspool skrivs i fem dr, medan privata parkeringsplatser subventioneras i 30
ar. Det finns dven aktorer som idag upplever att exempelvis bilpool slentrian-
méssigt dberopas i mobilitetspaket i utbyte mot sinkta parkeringstal.

Mobilitetsaktérerna fick dven svara pa hur de 6nskar att samverkan for att
etablera och vidmakthalla mobilitetsatgarder ska se ut. Négra av aktérerna
lyfte vikten av att alla parter &r involverade i tidiga skeden, och att mobilitets-
aktorer sammanfdrs med de boende. Aktdrerna ser &ven behov av att varje bil
betalar sig sjalv, vilket paverkas av hur avtal ser ut kring hur plats upplats och
betalas, om medlemsavgift ska betalas, eller om ska rabatter ges, etc. En aktor
uppger dock att det kan rada forvirring kring ansvar nar fastighetségare tar
over fordonspooler fran byggherrar, och tror att detta grundar sig i att fastig-
hetségarna ser kostnader med mobilitetspoolerna medan de 6vriga aktorerna
har mer uppenbara vinster i att satsa pa mobilitetsatgarder.

Likt byggherrarna lyfter aktdrerna magjligheten till flexibiliteten i hur och
vilka mobilitetsdtgarder som ska implementeras och ser dven behov av att
folja upp hur mobilitetsatgarderna fungerar. En av aktérerna menar vidare att
det grona sattet att planera borde vara utgangslaget, och att motivering snarare
borde kréavas for det ohallbara sattet att planera for bil och parkering. I samma
anda lyfter en av aktorerna forslaget med mobilitetsfonder, dar en del av hy-
ran for lagenhet, verksamhetslokal och parkering samlas i en fond som inve-
sterar i hallbara transportlosningar.

Vad galler hur mobilitetsaktorerna paverkas av dagens satt att avtala om mo-
bilitetsatgarder uppger aktorerna att det &r svart att Gverblicka bygglovsforfa-
randet och att det finns otydliga krav fran kommunens sida. Mobilitetsakto-
rerna blir ofta ombedda att lamna offert med kort varsel for en byggnad som
ska uppforas flera ar fram i tiden. Under denna period &r svart att veta vad
som héander i processen. En aktor anser det problematiskt att byggherrar inte
planerar valet av mobilitetsleverantdr i god tid, och att det bor 16sas genom
att mobilitetsleverantéren bestdms redan innan bygglov.

Ytterligare synpunkter pa dagens sétt att avtala ar att mobilitetsaktorerna helt
ar styrda av avtalet mellan kommun och byggherre och de krav som kommu-
nen staller pa fordonspooler. Byggherren efterfragar det som kommunen kra-
ver, men kraven sager lite om fysisk utformning, tillgang eller forutsattningar
for att implementera en lyckad fordonspool. Samtidigt anses kunskapen om
mobilitetsatgarder 1dg hos kommuner, byggherrar, fastighetsagare och upp-
handlare.
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Analys

Svaren visar pa vikten av att alla forstar fordelarna med att dela snarare an att
4ga, och forstaelse for vad som &r en attraktiv tjanst for anvandaren. Nagot
som mobilitetsaktdrerna lyfter som varken kommunerna, byggherrarna eller
fastighetsagarna gjort, ar en forstaelse for komplexiteten i hur beteendefor-
andring fungerar.

Det behodver finnas incitament att vélja bort bil och parkering for samtliga
aktorer genom processen fran individen, hela véagen till kommunen. Kommu-
nen behdver ge individen incitament, i form av exempelvis béttre kollektiv-
trafik, fler och sé&krare cykelbanor, farre och dyrare parkeringsplatser och in-
skrankningar for den privatagda bilen. Kommunen behéver dven se till att
mobilitetsatgarder ar en naturlig del vid nybyggnation och att dessa ska uppna
vissa kvalitéer. Detta gors med fordel genom att byggherren slipper bygga
dyra parkeringar i utbyte mot mobilitetsatgarder. Dock lyfts att mobilitetsat-
garder i upphandlingen tenderar att ses som en engangsinvestering i syfte att
uppfylla kraven for bygglov, snarare an en langsiktig 16sning. De samlade
svaren fran kommun, byggherrar, fastighetsagare och mobilitetsaktorer tyder
alltsa pa att dagens satt att avtala och samverka ger incitament att inféra mo-
bilitetsatgarder, men att incitament kan brista vad galler drift, kvalité och
Iangsiktighet.

Mobilitetsaktdrerna uppgav att de har ansvar for I6pande drift av sina fordon
under avtalstiden, men att fastighetsagarna inte sékert ser sin vinning i mobi-
litetspoolerna efter Gvertagandet fran byggherren. De flesta mobilitetsakto-
rerna uppgav att mobilitetstjansterna, kommer att finnas kvar néar nybygg-
nadsprojektet 16per ut, antingen via nya avtal eller via annan part. Dock tycks
det finnas en inbyggd tidsram for mobilitetstjansterna med den affarsmodell
som réader idag. Det finns krav pé att poolerna ska existera i 5-10 ar, men
svaren visar att det séllan stalls krav pé kvalitet i avtal. Det tycks alltsa saknas
béde krav och incitament for fastighetsagarna att bibehalla en god serviceniva
och kvalitet, ndgot som tyder pa att definitionen av vilka kvalitéer och vad
som ska uppnas med bilpool, cykelpool, mobilitetspool etc. behdver faststal-
las.

Trots att enkatsvaren fran samtliga enkater visar att mobilitetsatgarder hos
tillfragade aktorer i samband med nybyggnation &r ett relativt valetablerat ar-
betssatt, indikerar svaren alltsa att mobilitetsatgarder inte séllan upphandlas
utan eftertanke pa vilka kvalitéer som ska uppnas. Dagens sitt att avtala om
mobilitetsatgarder gor mobilitetsaktorerna passiva i forhallande till kommun
och byggherre, genom att de inte &r med i processen nar mobilitetsatgarderna
forhandlas.
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Mobilitetsaktérerna lyfte att kunskapen &r lag hos kommuner, byggherrar,
fastighetsagare och upphandlare kring hur mobilitetsatgarder fungerar, vilket
sannolikt kan forklara varfor kvalitetskrav saknas. Den laga kunskapsnivéan
beror sannolikt delvis pa den bristfilliga uppféljningen fran kommunens och
byggherrarnas sida. Kontentan &r att det inte ar sa enkelt som att implemen-
teringen av en fordonspool l6ser problemen med privat bil och parkering.
Tjénsterna, for att vara attraktiva, behdver 19sa faktiska vardagsproblem och
uppfylla faktiska behov hos anvandaren. Detta ar ndgot som kommun och
byggherre behéver en 6kad forstaelse for i upphandlingsskedet. For detta bor
kunskapsutbyte mellan de olika aktdrerna systematiseras. Exempelvis skulle
mobilitetsaktorernas tidigare uppféljningar och feedback fran anvandarna
kunna ge véardefull information om vilka preferenser och behov anvandarna
har infor kommande projekt. Mobilitetsaktrerna, som ar experter pa sina
tjanster, borde i ndgon del av processen vara med och utforma utbudet av
mobilitetstjansterna.

2.4 Hinder och majligheter att leverera hallbara tjanster

Auvsnittet behandlar fragor som rér hinder och mojligheter att leverera hall-
bara tjanster. Fragorna stalldes till samtliga aktorer. Aktorerna fick fragor om
vad de ser som de storsta hindren for att vaxa och etablera sig pa en ort, vad
de tror ar de viktigaste férandringarna i lagstiftningen for att delade fordon
ska anvéandas Over privatdgda, samt hur de dnskar att samverkan kring mobi-
litetsatgarder ska se ut.

Sammanfattning

Mobilitetsaktorerna lyfte bade ett flertal hinder och mojligheter for att kunna
leverera hallbara tjanster. Flera utmaningar for att kunna etablera sig och vaxa
pa en ort handlade om priset och enkelheten att 4ga, parkera och kora bil.
Aktérernas svar visar att utmaningarna & mangbottnade, allt ifran att det
krévs en kritisk massa av anvéndare, att det finns ett robust infrastruktursy-
stem med kollektivtrafik, cykel och service i botten, och att kommunen har
en parkeringsnorm som stddjer att dela snarare an att 4ga och som ger incita-
ment for byggherren att avropa mobilitetstjanster. En aktdr lyfte &ven proble-
matiken med att kdsystemet hos bostadsforetagen for parkeringsplatser gyn-
nar hyresgasterna fore bilpoolsforetagen vilket gor att det blir svart att fa en
parkeringsplats till bilpoolsfordon. Det finns &ven de som menar att gatuut-
rymmet idag &r byggt for att parkera bilar, och att parkeringstalet i befintligt
bestand behdver ses dver sa att parkeringsplatser kan omvandlas till hallbara
alternativ.

Flera aktdrer ser dven utmaningar i att det saknas ekonomiska styrmedel som
innebar att anvandaren far betala den faktiska kostnaden for bilparkering,
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vilket grundar sig i att parkeringsplatser subventioneras. Aven en cykelpools-
aktor ser utmaningar i att den privatigda cykeln ar bade billig att képa och
aga, och &r ett fordon manga behdver varje dag. Samma aktor ser dven utma-
ningar i att skatte- och reklamfinansierade publika cykelpooler skapar ett fel-
aktigt 1agt pris for delningscyklar.

Mobilitetsaktérerna fick dven svara pa vad de ansdg vara de viktigaste for-
andringarna i lagstiftning eller annat for att manniskor i hogre grad ska an-
vanda sig av cykel- och bilpool istéllet for privatagd bil. Aktorernas svar lag
bade inom och utanfor ramen for PBL, och handlade inte séllan om skattesat-
ser och férmaner for hallbara och icke-héllbara fardmedel. Kopplat till PBL
sag en aktor behov av att revidera tolkningen av kravet pa omfattningen av
parkering®, och menar att detta likvél kan betyda att inga parkeringsplatser
byggs. Samma akt6r sag aven behov av att boendeparkering tas bort.

Négon aktor lyfter behovet av kraftigare beskattning for privatégda bilar och
ohéllbara branslen, som ett satt att forsvara for bilen. Andra aktérer lyfte be-
hov av att lagstifta om krav pa mobilitetstjanster vid uppforande av nya fas-
tigheter, andrade momsregler sa att det 6verensstammer med lokaltrafik och
taxi pa 6 % istallet for dagens 25 %, ett motsvarande Rot- och Rut avdrag for
mobilitetstjanster, att tillata bilpoolsbilar pa allman platsmark, att mark kan
upplatas till bilpoolsaktorer utan parkeringsavgift, attraktiva parkeringsplat-
ser till poolfordon, samt subventioner for parkeringsavgifter pd kommunal
mark for poolfordon. En aktér sammanfattar det som att i en fungerande del-
ningsekonomi behdver kostnaderna for att &ga och kdpa dverstiga administ-
rationskostnaden for att dela.

Analys

Svaren fran mobilitetsaktorerna visar att manga av utmaningarna kopplat till
utbud och efterfragan pa mobilitetsatgarder handlar om parkering och kost-
nader for dgande kontra delning. Aterigen krévs incitament for samtliga ak-
torer genom processen att satsa pa delning snarare an dgande. Sa lange det ar
enkelt och billigt att 4ga, kora och parkera sin privatégda bil, ar det svart att
leverera lyckade delningskoncept. Bara genom att parkering slutar att sub-
ventioneras och anvéandaren far betala den faktiska kostnaden, far mobili-
tetstatgarder battre konkurrensforutsattningar.

Kontentan &r att det krdvs en omdaning av vilken roll mobilitet och parkering
har, dar det delade och det héllbara ses som norm, framfor det d4gda och det
ohéllbara. Detta kraver férandringar pa flera plan, frdn lagstiftningen som
anger kraven pa parkering, till skaliga avgifter pa parkering, till krav pa

48kap. 9 § PBL " (...) Tomten ska ordnas s& att (...) det pa tomten eller i narheten av den i skalig utstrackning
finns lampligt utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon”
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inférandet av mobilitetsatgarder som haller éver tid. Flera utmaningar tycks
alltsd inte bottna i brister i PBL. Andras PBL kommer det kunna hjalpa flera
kommuner, byggherrar och fastighetségare att arbeta mer effektivt med mo-
bilitetatgarder, och ge mobilitetsaktérerna mojlighet att leverera langsiktiga
I6sningar, men kommer inte att forandra hela situationen. Det &r viktigt att
det inte skapas en dvertro pa att PBL formuleras om. Att PBL 6ppnar upp for
att tolka parkeringsbehovet annorlunda skapar forutséttningar att bygga férre
parkeringar, men ger inte sdkert den effekten. For det krdvs en djupare norm-
forandring kring bilens och &gandets roll i samhéllet.
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1.Inledning

1.1 Syfte och upplagg med studien

Syftet med denna utredning har varit att ssmmanstalla hur andra lander i Europa
arbetar med planering och samverkan av mobilitetsatgarder i stadsplaneringen.
Fokus har varit pa att beskriva hur andra lander sékerstaller (eller inte sikerstal-
ler) att planerade mobilitetsatgarder lever vidare och blir genomforda. Hur detta
foljs upp av det offentliga ar ocksa av intresse. Sammanstéllningen belyser dven
i vilken grad de offentliga aktrerna styr genom krav och hur mycket som lamnas
Over till privata aktdrer alt. marknaden att hantera.

De lander som har studerats ar féljande:

Belgien
Norge
Schweiz
Storbritannien
Tyskland

vvVvyyvwvyy

Fragestallningarna som varit utgangspunkt for granskningen av regelverk och
praxis i respektive land &r foljande:

» Hur sker planeringen for mobilitetsatgarder i staderna och vem ansvarar
for det? (Ar det stat eller "kommun” som gor det)

» Regleras de fysiska atgarderna for mobilitet i avtal eller som krav pa
byggherrarna? Hur tanker man kring langsiktighet av avtalen i sa fall?
Hur ser tagande ut?

» Hur tanker man kring icke-fysiska atgarder? Regleras de Gverhuvudtaget
eller later man marknaden utveckla dem? Finns det (istéllet) stimulanspa-
ket eller lagar som underlatta manniskor i anvandningen av mobilitetst-
gérder?

» Hur tanker man kring de intilliggande omradena och hela befintliga sta-
den? Kan man i planeringen komma at befintlig stad och atgarder for mo-
bilitet dar? Genom krav eller samverkan/avtal?

» Hur ser debatten ut i landerna? Onskar planerare/stat/kommun béttre moj-
ligheter till krav pa planering av mobilitetsétgarder?
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Dessa fragor har visat sig vara svara att besvara och fa genomférda sammanstall-
ningen/studier om regleringen av mobilitetsatgarder har kunnat hittats. Det ge-
nomforda EU-projektet MAX! med fokus pd samspelet mellan Mobility Mana-
gement (MM) och stadsplanering har dock genererat i en del intressanta resultat
som delvis belyser de uppstéllda fragestéllningar. Nagra relevanta resultat fran
projektet MAX beskrivs i kapitel 2.

! De Tommasi, R. (2009) WP D - MaxLupo Riktlinjer for integration av Mobility Management med fysisk planering
http://fepomm.eu/old_website/docs/1062/MaxLupo_Svensk.pdf
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2. Integrera Mobility Management i
bygglovsprocessen — erfarenheter
frdn MAX-projektet

MaxLupo férklarar och ger exempel pa principer for att battre integrera hallbara
transporter med planeringsprocessen for markanvandning, och hur man béttre
integrerar MM med markanvéndningsplaneringen. Inom projektet har bland an-
nat nio olika satt for att integrera MM i bygglovsprocessen belysts:

» Mobility Management-radgivning under planeringen eller bygglovspro-
cessen

» Sékerstdlla Mobility Management genom forhandling

» Sékerstélla Mobility Management genom att inkludera det i parkerings-
bestdmmelser (p-norm)

» Sékerstdlla Mobility Management genom inkludering i planeringskrav
och villkor

» Friamjande av bilfria bostadsomraden

» Tillganglighetsmodell for reglering av biltrafik vid multifunktionella an-
laggningar

» Uppmuntra anammandet av Mobility Management genom miljolagstift-
ning

» Kiriterier for maxantal parkeringsplatser

» Parkeringsaterbetalning (parking pay-off)

En overblick av de mest framgéangsrika tendenserna och strukturerna kring MM
i fysisk planering i samband med bygglov utifran resultaten fran EU-projekt
MAX aterfinns i tabellen nedan. Den nast sista raden i tabellen ”’Conditions on
or contracts within building permission process™ ar verktyget som har sttt i
fokus i foljande sammanstéllningen.
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Tabell 1  Framgangsrika tendenser och struktur kring MM i fysisk planering i samband med
bygglov utifran resultaten fran EU-projekt MAX. Egen bearbetning av oirginalet fran
kalla: MAX, 2007. WP D: Intermediate deliverable APPENDIX A Working Stage Anal-
ysis 1: Comparison of integration of sustainable transport, mobility management and
land use planning in WP D partner countries

Description S “ontrolli Effect with regard to Included in
MM

Level of
pli

Environmen- | CH Applicants of new | Federal Law of | Cantonal pub- | Indirect; if environmen- Bu 9 Local level
tal Impact buildings have to Environment lic authority tal impact is considered permission (munici-
Assessment deliver an EIAS if as too high, then number | process palities)
(EIAS) more than of requested parking
300 new parking spaces has to be reduced,
spaces are re- applicant is in the situa-
quested tion of limited offer on
parking spaces and has
to apply MM strategies
Transport UK, EI, Applicants must Various; not Normally, Concept can be extended Local level
impact as- ES, DE, show how always statu- municipality from ensuring that devel- (munici-
sessment SI,PL, SE | transport impacts tory (e.g. advi- opment has sufficient ac- | process palities)
of development sory in UK) cess by car to managing
will be dealt with access by all modes.
—includes mitiga-
tion/MM in UK,
and (sometimes)
SE and EI
Maximum Atnational | Limits on number | Various; not Normally, Can have a powerful in- Building Normally
parking stan- | level in of parking spaces always statu- municipality, fluence on how people permission local but
dards UK?and that can be pro- tory (e.g. advi- | except where travel and stimulate in- process sometimes
CH; at lo- vided in new sory in UK) standards are troduction of MM at de- national
cal level in | development, national velopment
SE, NL, EI | sometimes further
reduced in areas
of high public
transport accessi-
bility
Conditions SE, SI, LI, Conditions and Various e.g. Municipality, Very useful for provid- Building Local level
on or con- UK, EI, contracts require State planning sometimes ing MM measures at/ permis- (munici-
tracts within CH, DE developers to de- law (UK); advised by around the site, but in sion/land palities)
building per- liver certain im- National Land next level of most countries, rarely develop-
mission pro- pro / ben- D government used to do so due to nov- | ment pro-
cess efits as part of Law (NL) up (e.g. can- elty of idea and/or lack cess
development pro- ton in CH) of political will
cess e.g. to fund
new bus services
Infrastruc- NL, PL Developers re- Various Municipality In certain countries this Building Local level
ture provi- quired to deliver is already used to pro- permission (munici-
sion with transport infra- vide public transport in- process palities)
new devel- structure required frastructure; has poten-
opment by development tial to be extended to do
including links to this and provide walking
existing networks and cycling infrastruc-
ture in all countries

2 Maxnormen i England Gvergavs ar 2011 och géller darfor inte langre.
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En mer detaljerad beskrivningen av projektets resultat aterfinns sammanstalld i
Trafikverkets rapport MaxLupoSE - rad om hur mobility management kan an-
véandas i den kommunala planeringen fran 2011%. Som bilaga i den rapporten
finns ocksa exempel pa ett par avtalstexter.

* Trafikverket (2011) MaxLupoSE — rad om hur mobility management kan anvéndas i den kommunala planeringen.
Publikationsnummer: 2011:146 Hamtad pa: https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11230/Related-
Files/2011_146_MaxLupoSE_rad_om_hur_mobility_management kan_anvandas_i_den_kommunala_plane-
ringen_2.pdf
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3.Belgien

| Belgien ansvarar i forsta hand staden/kommunerna fér genomférande av olika
mobilitetsatgarder genom en lokal mobilitetsplan. Det finns dock &ven region-
ala/provinsiella mobilitets- och infrastrukturplaner som éverlappar det som ge-
nomfors lokalt. De lokala planerna behéver ta hinsyn béde till regionala och
provinsiella planer som i regel 4r styrande*, men kommunerna sékerstéller att
mobilitetsatgarder genomfors lokalt och ansvarar for bindande markanvénd-
ningsplaner och bygglov.

Nér det galler den generella praxisen kring MM-atgarder (icke-fysiska atgarder)
i planeringen har den varit relativt fragmenterad mellan olika regioner och sté-
der. Det finns inte nagot nationellt ramverk som styr integrering av MM-étgarder
i planeringen utan det handlar frémst om ad-hoc-lésningar som utvecklats inom
den lokal planeringspraktiken och drivs enligt tidigare rapporter av ndgra fa am-
bitiosa individer. Tillika har det funnits begransad budget for mjuka atgarder i
planeringen och det har varit en utmaning att fa till en gemensam handlingsplan
mellan olika stader.> Det finns dock enskilda stider och regioner som har gatt
fore andra stader, exempelvis staden Gent.®

Reglering av fysiska atgarder

Generellt stalls i forsta hand krav i detaljplaneprocessen samt genom bygglov
inom nya exploateringar men de kan &ven ske genom lokala mobilitets- och par-
keringsplaner. | exempelvis Gent har staden valt att kravstélla kring minsta antal
cykelparkeringar som byggherrar maste erbjuda vid nya exploateringar genom
parkeringsplanen samt genom ett maxtak for hur manga parkeringsplatser som
far finnas i samband med utbyggnad.

Det framgar inte specifikt att nagra avtal anvands for att reglera de fysiska atgar-
derna.

# Flamléndska regionen, Vallonien regionen och Brussel region &r de tre ansvariga regionerna for transportplaner

5 Auwerx, P. (2011) Mobility Management Monitors Belgium 2011. http://www.epomm.eu/docs/MMM_2011_Bel-
gium_final.pdf

% Push & Pull (2017) Parking management and incentives as successful strategies for energy-efficient urban transport
http://push-pull-parking.eu/docs/file/Ghent_report_final.pdf
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Styrning och eventuell reglering om icke fysiska atgér-
der

Det finns olika typer incitament som anvands av stderna och regionerna men
det &r framforallt staden som utvecklar mobilitets- och parkeringsplaner. Det
finns inte heller har ndgon generell praxis men i exempelvis Gent anvands en val
genomarbetad parkeringsplan’ med olika former av strategier for att ”putta man-
niskor” i ratt riktning. Exempelvis har staden genomfart foljande atgérder®.

» Utvecklat en tydlig parkeringsplan med tydliga riktlinjer och parkerings-
avgifter.

» Infort riktlinjer for cykelparkering i innerstaden och séakerstallt tillgangen
till cykelparkeringsplats inom 100 meter for alla medborgare.

» Tagit fram en plan for att framja bildelning.

» Utokad tillgang pa kollektivtrafik under kvéllar och natter.

» Anstéllt en mobilitetschef riktad till foretag som hjélper foretag att utar-
beta och genomfora foretags transportplaner.

» Initierat ett cykeldelningsschema dar cyklar méste aterforas av anvanda-
ren till stationen dar de hyrde den. Det sparar kostnader.

» Anstéllt en parkeringsformedlare som uppmuntrar till dubbel anvdndning
(samnyttjande) av parkeringsplatser.

Detta understddjs dven av mobilitetsplan som arbetar brett med att understddja
en mer héllbar mobilitet i staden®. Arbetet i Gent visar att det numera blivit l4t-
tare for byggherrar att forstd forvantningar inom olika projekt. Tidigare fanns
ingen information om detta och saledes fanns det inte nagot fér dem att ta hansyn
till. Enligt en fallstudierapport anges:

“The parking guidelines clarify the expectations of the City of
Ghent to developers and provide guidance on the assessment of the application
for planning permission for new developments. = > The parking ratios create a
clear framework which avoid ad hoc approach on the development projects.”°

" Mobility plan Ghent 2030. Mobility as a driving force for a sustainable and accessible city. Hamtad pa:
https://www.eltis.org/sites/default/files/c1_scheirs_mobility_policy_ghent.pdf , https://stad.gent/nl/mobiliteit-open-
bare-werken

8 Push & Pull (2017) Parking management and incentives as successful strategies for energy-efficient urban transport
http://push-pull-parking.eu/docs/file/Ghent_report_final.pdf

® https:/policyvisuals.eu/mobility-plan-ghent-2030/

0 push & Pull (2017) Parking management and incentives as successful strategies for energy-efficient urban transport
http://push-pull-parking.eu/docs/file/Ghent_report_final.pdf
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Det beskrivs att byggherrar har storre forstaelse for stadens riktlinjer och policys
sedan de presenterats en tydligare plan.

Reglering inom befintlig bebyggelse

De ovan namnda atgarderna ar dven riktade till den redan befintliga bebyggelsen
och framforallt har staden Gent anvént parkeringsplanen for att styra om inom
den redan befintliga bebyggelsen genom olika zoner.

Nar det galler stadens samverkan med privata aktorer kan dven byggherrar f&
hjalp av stadens mobilitetssamordnare med att ta fram mobilitetsplaner. P& detta
sitt kan byggherrarna fa snabb experthjalp med vilka typer av atgarder som ar
effektiva att genomfora och vad som kravs for att ta fram atgarder som gynnar
de 6verordnade malen 6kat héllbart resande.

Aktuella policydiskussioner

Enligt tidigare MM-rapporter har MM uppfattats som ett negativt verktyg mot
“individens mojlighet att anvénda bilen” och att det fortfarande saknas ett nat-
ionellt ramverk samt riktlinjer forsvarar genomférandet av mjuka atgéarder™,

 Auwerx, P. (2011) Mobility Management Monitors Belgium 2011. http://www.epomm.eu/docs/MMM_2011_Bel-
gium_final.pdf
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4.Norge

I Norge sker samverkan pa olika nivaer men i forsta hand regleras detta inom
detaljplanen aven om det finns regionala och statliga incitament for att driva pa
utvecklingen. | de storre stdderna arbetar de offentliga aktdrerna med
“bymiljgavtaler og byvekstavtaler” som understodjer atgarder inom mobilitet
och den fysiska infrastrukturen. Detta styrs Gverordnat av det nationella malet
om att 6kningen av transport i staden ska utgoras av kollektivtrafik, gang och
cykel:

”ar gjensidig forpliktende avtaler mellom staten, fylkeskommuner
og kommuner for & nd malet om at veksten i persontransporten i byomradene
skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. God maloppnaelse forutsetter
en sterk satsing pa kollektivtransport, sykkel og gange og en arealpolitikk som
bygger opp under investeringene!?.”

Reglering av fysiska atgarder

Generellt sett ar ofta de offentliga aktdrerna huvudansvariga fér utbyggnaden av
den fysiska infrastrukturen. Men, men inom detaljplaner (regleringsplan) an-
vands ofta sa kallade “utbyggningsadsavtale” for att reglera hur privata aktorer
ska bidra till att finansiera den fysiska infrastrukturen. Syftet med dessa avtal
kan exempelvis vara att:

» Stkerstilla kvalitet i nya utvecklingsomraden samt genom fortatning i be-
fintliga stadsomréaden genom att sakerstélla att nodvéndig offentlig infra-
struktur finansieras och utvecklas.

» Bidra till att utvecklingen sker i enlighet med de avsikter som anges i
kommunens utvecklingspolicy och omréadesplaner.

» Sakra ekonomiskt bidrag fran utvecklaren till nddvandig kommunal infra-
struktur, eller enligt 6verenskommelse att antingen byggherren eller kom-
munen kan bygga hela eller delar av infrastrukturen.

12 samferdsel departmentet (2013). Nasjonal transportplan 2014 — 2023 https://www.regjeringen.no/contentas-
sets/e6e7684b5d54473dadeeb7c599ff68b8/no/pdfs/stm201220130026000dddpdfs.pdf
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Utformningen av avtalen regleras delvis i plan- och bygglagen men dven andra
radgivande dokument p statlig'®, regional och kommunal niva kan inkluderas'“.
Exempelvis ska &ven statens nationella forvantningar pd kommunal planering
tas i hansyn?®. For att se olika exempel pa utbyggnadsavtal kan man exempelvis
bestka Oslo kommuns hemsida'®.

De fysiska atgarderna regleras oftast i utbyggnadsavtalet och ar bindande krav
for byggherren. | forsta hand regleras fysisk infrastruktur och avtalen ger en
mojlighet att ”Utbyggingsavtale kan omfatte teknisk infrastruktur og grentom-
rader, boligpolitiske tiltak og andre tiltak som er ngdvendige for gjennom-
faring av den konkrete arealplanen.”'’

| forsta hand regleras sjalva utbyggnaden i avtalen och normalt sett kan det inte
avtalas om drift av olika typer av anlaggningar'®. En rapport frén norsk Eien-
dom beskriver i en rapport om vad som avtalas och inte.

Styrning och eventuell reglering om icke fysiska atgar-
der

Generellt sett regleras inte den typen av atgarder i dessa avtal utan det &r framst
den fysiska infrastrukturen som regleras. Det finns dock exempel pé avtal dar
kommuner stéllt **andra typer av krav kring exempelvis etablering av bilpooler
och cykelpooler. Exempelvis kan det stéllas krav om att byggherren ska ha bil-
pool med minimum 2 platser per 100 bostader. Byggherren ser till att systemet
finansieras och underhélls i minst 5 &r.

¥ Norska Regeringen (2006) Veileder utbyggingsavtaler. Utgitt av Kommunal- og regionaldepartementet. Hamtad pa:
https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/krd/vedlegg/boby/utbyggingsavtaler/281000-veileder_utbyggingsavta-
ler_bm2.pdf?id=2177004

 Exempel pé radgivning finns har https://www.veiviseren.no/stotte-i-arbeidsprosess/fremskaffe-og-forvalte-ho-
liger/utbyggingsavtaler

5 Kommunal- og moderniseringsdepartementet (2019) Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging
2019-2023. Vedtatt ved kongelig resolusjon 14. mai 2019. Hamtas pa: https://www.regjeringen.no/contentas-
sets/cc2c53c65af24bBeab60c0156d885703/nasjonale-forventninger-2019-bm.pdf

16 Utbyggingsavtaler 2019: Hamtad pa: https://www.oslo.kommune.no/etater-foretak-og-ombud/eiendoms-og-byforny-
elsesetaten/kunngjoringer-fra-eiendoms-og-byfornyelsesetaten/utbyggingsavtaler-2019#gref

7 Norska Regeringen (2006) Veileder utbyggingsavtaler. Utgitt av Kommunal- og regionaldepartementet. Hamtad pa:
https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/krd/vedlega/boby/utbyggingsavtaler/281000-veileder_utbyggingsavta-
ler_bm?2.pdf?id=2177004

18 Norsk Eindom & EBA (Ar saknas) HANDBOK UTBYGGINGSAVTALER - FRA PLAN TIL GJENNOM-
FO@RING. Hamtad pa: https://www.eba.no/siteassets/bilder/rapporter-og-publikasjoner/handbok-fra-plan-til-gjennom-
foring.pdf

19 Norsk Eindom & EBA (Ar saknas) HANDBOK UTBYGGINGSAVTALER — FRA PLAN TIL GJENNOM-
FORING. Hamtad pa: https://www.norskeiendom.org/wp-content/uploads/2019/12/Handbok-for-utbyggingsavtaler-
desember-2019.pdf
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Reglering inom befintlig bebyggelse

Avtalen utgér fran antagen Gversikts- och detaljplan och styr regleringen i de
lokala avtalen. Finns det inte avtal som reglerar detta ligger ansvaret pa kom-
munen och regionen att ha det 6versiktliga perspektivet pa planeringen.

Aktuella policydiskussioner

I Norge ansvarar ofta privata aktorer for framdriften av detaljplaner. Detta kan
innebdra att kommunen ibland kan uppleva att det skulle stéllas krav i tidigare
skeden.

Nollvéxtmalet ar ocksa standigt i diskussion i de stérre staderna. Det &r en ut-
maning att méta hur de staderna nar malet.
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5.Schweiz

Det ar staten och inte minst kantonerna (regionen) som satter regelverket och
planerar for fysiska dtgarder. Det ar i mangt och mycket krav som styr i Schweiz.
Bygglov 4r ett viktigt verktyg. Det finns en nationell ram fér MM for tatbebyg-
gelse i Schweiz och detta aterspeglas i kantonala (regionala) och lokala planer.
Kantons medverkan i bygglovsbeslut 6kar ocksa vikten av MM. P& detta sétt har
tillampningen av MM inom processen blivit en regelbunden aktivitet snarare &n
négot som tillampas pa ad hoc-basis av ett litet antal kommuner. Det finns flera
faktorer som gor att MM maste hanteras i bygglovsprocessen®:

» The special land-use plan, which covers an area smaller than the local

land use plan and is typically produced for large new developments such
as regional shopping centres, as well as for the revitalisation of districts
or for new employment zones. This offers the opportunity to specify the
accessibility of the site and to make contracts with landowners about MM
in any development on the site (se exempel fran Sihlcity i delen 5.2).
Normative national maximum parking standards, including reductions in
these maxima in areas of higher public transport accessibility. These
standards are restraint-based — that is, they will not provide enough park-
ing for everyone who wants to drive to a development. They act as a
strong national framework for the amount of parking to be provided at
new developments.

The right of objection for environmental organisations, such as the Swiss
Transport and Environment Association, who can and do suggest condi-
tions with which new developments should conform. This includes con-
ditions related to MM.

Environmental impact assessment for developments with more than 300
parking spaces; if this finds that thresholds for impacts will be exceeded
by traffic generated by the development, then MM would often be used to
mitigate these impacts.

20 De Tommasi, R. (2009) WP D - MaxLupo Riktlinjer for integration av Mobility Management med fysisk planering
http://epomm.eu/old_website/docs/1062/MaxLupo_Svensk.pdf
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5.1 Planering for mobilitetsatgarder i stader?

Planeringen for mobilitetsatgarder gérs av kommunen och faststalls i parkerings-
bestammelserna. Manga stader har i sina bestimmelser definierat att p-normen
kan sénkas om ett mobilitetskoncept tas fram i samband med bygglovsansokans-
process. Detta &r inget krav men ett val som exploatdrerna kan gora i fall denne
vill anlagga farre p-platser an vad som kravs enligt férordning. | det fallet maste
exploatoren lamna in ett mobilitetskoncept.

Mobilitetskoncepten maste omfatta féljande:

» En nuldgesbeskrivning av planerade bebyggelsen (funktion och férdel-
ning av ytorna mellan funktionerna) samt en beskrivning av transportin-
frastrukturen och utbud av transporter for samtliga trafikslag i anslut-
ningen till den planerade bebyggelsen (nar planerade bebyggelsen ar far-
digbygd).

» En berikning av parkeringsbehov for bil, cykel och MC som den pla-
nerade bebyggelse kommer ge upphov till enligt p-normen.

» En beskrivning av motiv till sénkning av p-norm och varfor farre parke-
ringsplatser ar nddvandig.

» En beskrivning av vilka Mobility-Management étgéirder som kommer
att genomforas for att garantera att den inducerade trafikvolymen av pla-
nerade bebyggelse kan hanteras med féarre parkeringsplatser &n vad som
krévs enligt norm. Ju mer den 6nskade minskningen av parkeringsplatsen
ar, desto mer omfattande méste atgarderna vara. Det betyder att bilfri
(farre &n 0.2 p-platser/enhet) eller bilreducerad (mellan 0.2 och 0.5 p-plat-
ser/enhet) kraver mer omfattande atgarder &n om minskningen &r mellan
0,5 och 1,0 p-platser/enhet (den tillampade standarden &r 1 p-plats/hus-
hall).

» En beskrivning av hur évervakning av parkeringsplatsen kommer att
ske. Indikatorer, rakningsperioden samt vem som ansvarar for det arbetet
maste bestammas. Har méaste ocksé bestimmas hur rapportering/redovis-
ning till kommunen kommer att ske. | normalt fall méste rapportering
lamnas in rligen de forsta fem aren efter genomforandet av projektet.

» En beskrivning av vilka étgirder och sanktioner som ska gélla om de
faststallda malen inte uppnds. Har maste det beskrivas vad utvecklaren
kommer att géra om malet inte nas. Vanliga sanktioner som kommunen
kan krava dr foljande:

2L Informationen &r hamtad fran mejlkonversation med Roberto de Tommasi, expert inom mobilitetsfragor pa konsult-
foretaget Synergo (http://synergo.ch/de/), baserat i Zurich.
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» Skapa extra utrymme for att utoka antalet parkeringsplatser om malet
inte uppnas (detta krav &r inte sarskilt attraktivt bland exploatérerna
eftersom kréver planering av extra utrymmet i projektet, vilket ar ofor-
delaktigt)

» betala ett definierat belopp om exploatoren inte uppfyller malet. Dessa
pengar kommer att anvandas av kommunen for att forbéttra kvaliteten
pa tillgangligheten for kollektivtrafik, till fots eller med cykel i om-
givningen till/fran omradet.

» Hyra ytterligare parkeringsplatser i naromradet.

Denna typ av sanktioner ar en forhandlingsfraga mellan exploatéren och kom-
munen. | praktik har storre stdder en strdngare attityd gentemot exploatren &n
sma stader, som ar mer beroende av att stora projekt utvecklas i deras kommun
(pa grund av viktiga skatteinkomster).

Mobilitetskonceptet ar en del av bygglovsprocessen och maste undertecknas av
utvecklaren. Det ar ett juridiskt bindande dokument med krav som utvecklare
maste uppfylla.

Alla mobilitetsatgarder (bada fysiska och icke-fysiska) som finns i mobilitets-
koncept ar lagligt bundna. Det ar utvecklarens ansvar att se till att dessa atgarder
implementeras om dessa ar en del av mobilitetskonceptet for att minska pa par-
keringsefterfragan. Det ar dven utvecklarens plikt att marknadsfora atgarden mot
sina malgrupper pa ett lampligt och effektivt sitt.

5.2 Intressanta exempel

Kommunala parkeringsnormer har ett starkt inflytande pa upprattandet av
MM-atgérder i Schweiz. Ett exempel &r frdn kommunen Cham dar parkerings-
bestammelserna innefattar ett tilligg om MM?. Om en nybyggnation i ett verk-
samhetsomrade (i enlighet med den lokala markanvandningsplanen) omfattar 50
eller fler bilparkeringsplatser s& maste ett MM-koncept tas fram av byggherren
tillsammans med en ans6kan om bygglov. Konceptet maste visa hur man kom-
mer frdmja anvéndandet av alternativa fardmedel istéllet for bil. Det ska inklu-
dera bindande mal for detta, relevanta atgarder for att uppnd mélen samt

22 Se paragraf 9 i parkeringsbestimmelserna http://www.cham.ch/dl.php/de/20070626162408/Parkplatzregle-
ment+07+Stand+Genehmigung+inkl+Plan.pdf
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uppféljningsrutiner. Konceptets innehall ska ingd i ett kontrakt mellan den lo-
kala myndigheten och byggherren och ar en del av bygglovet?.

Specifik markanviindningsplan & ytterligare ett instrument dar kraven pa
MM-atgarder kan faststallas direkt med hjélp av ett kontrakt mellan kommunen
och byggherren. Den multifunktionella anldggningen SihICity i staden Zirich
ar ett exempel pa det.

Sihlcity bestar av flera byggnader. Pa ett markplansutrymme pa ungefér 97 000
m2 &r olika anvandningsomraden fordelade sdsom butiker, tjanster, kultur, bio-
grafer, hotell, frisksport, halsa och nagra fa bostader. Sihlcity har ungefar 19 000
besdkare per dag och 2 300 manniskor arbetar dar. Anldggningen ligger utanfor
stadskédrnan nara en viktig motorvag som slutar i staden Zirich. Anlaggningen
ar ocksa val sammankopplad till det lokala tagsystemet (jarnvagsstationen ligger
vid en av omradets huvudingéngar) och till det lokala kollektivtrafiksystemet (en
busshallplats och tva sparvagnshallplatser ligger i narheten). Omradet har dess-
utom en rekreationsfunktion for grannskapet som bestar av en blandning av ar-
betsplatser och bostader. Det totala antalet parkeringsplatser vid Sihlcity ar 850
stycken, vilket innebér 1 parkering 110 m? bruttogolvyta.

Under bygglovsprocessen faststalldes olika transportlésningar juridiskt i kon-
trakt: antalet parkeringsplatser faststalldes till 850 och man var tvungen att ta ut
parkeringsavgifter, 600 cykelparkeringar och en hemleveranstjanst (med cykel
och fritt vid kop 6ver ett visst belopp) var markagarna tvungna att tillhandahalla
och markagaren var tvungen att finansiera forbattringarna av en sparvagns- och
en busslinje under de forsta tva aren i drift. Dessutom krévdes en Access Con-
tingent Model som tillat maximalt 8 800 bilresor per dag (att uppnd inom 5 4r).
Det &r genomsnittsvarden som stams av arligen. Overskrids rorelserna maste
kopcentret (SihlICity) vidta atgarder for att minska bilrorelserna.

Foljande MM-atgarder implementerades i Sihlcity:

2 Trafikverket (2011) MaxLupoSE - rad om hur mobility management kan anvandas i den kommunala planeringen.
Publikationsnummer: 2011:146. Hdmtad pd: https:/trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11230/Related-

Files/2011 146_MaxLupoSE_rad_om_hur_mobility_management_kan_anvandas_i_den_kommunala_plane-
ringen_2.pdf
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Tabell 2 Implementerade MM-atgarder i Schilcity. Egen bearbetning av oirginalet fran kalla: De
Tommasi, R. (2009) WP D - MaxLupo Riktlinjer for integration av Mobility Manage-
ment med fysisk planering. *Tabellen &r daterat frdn 2008 och atgérdsstatus har kun-
nat &ndrats sedan dess. Ingen nyare information om detta har kunnat dock identifie-

rats.
Main Mobility Management measures
Measure Target public | Status Responsibility | Responsibility
for financing |for planning, im-
plementation
and running

paid parking clients in act - Sihlcity AG
restricted distri- | employees in act Sihlcity AG
bution of parking
permits
tramline extens- |clients, em- in act public transport | public transport
ion ployees company, Sihlcity | company

AG
bus line extens- | clients, em- in act public transport | public transport
ion ployees company, Sihlcity | company

AG
home delivery clients in act private provider | private provider
service by bike (subsidised by

public authority)
bike parking clients, em- in act Sihlcity AG Sihlcity AG

ployees

accessibility in- | clients, em- in act Sihlcity AG Sihlcity AG
formation on ployees
Website
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6. Tyskland

I Tyskland skiljer sig MM-arbetet i stadsplanering mellan de olika Bundeslan-
derna. Bayern och sarskilt staden Munchen har kommit ganska langt med inte-
grering av MM-atgarder i stadsplanering.

Mobilitetstationer i Domagpark, Minchen

Ett exempel ar implementering av tva mobilitetsstationer i det nybyggda bo-
stadsomradet Domagpark med cirka 4000 invanare som delvis finansierats ge-
nom det europeiska forskningsprojekt CIVITAS ECCENTRIC. Genom info-
rande av mobilitetsstationer har bostadsutvecklaren (WOGENO Miinchen eG?*)
kunnat sénka p-talet for omradet och séledes kunnat spara resurser som istallet
anvants for finansiering av mobilitetsstationerna. WOGENO har haft huvudan-
svaret for utvecklingen av konceptet medan bilpoolslevrantoren ”Stattauto”?
tillhandahaller bilpoolen, men &r dven leverantor av 6vriga mobilitetstjanster. En
tredje samarbetspartner &r en cykelverkstad (Dynamo Fahrradservice) som har
lokal i anslutning till mobilitetstationen och ger information om mobilitetstjans-
terna samt utbildning/introduktion om hur mobilitetstjansterna fungerar for nya
anvéndare av elcyklar och scootrar.

Samarbetet mellan bostadsutvecklaren WOGENO och bilpoolsleverantdren
Stattauto har funnits under I1ang tid, sedan 1999. Detta har varit en viktig forut-
sattning for utvecklingen av konceptet och win-win 18sning for bada parter. En
framgéngsfaktor har varit att boende kan registrera sig till ett 1agre pris som med-
lemmar i bilpoolstjansten. P4 sd vis far Stattauto en Iangsiktig kundlojalitet.
Stattauto involverades dven i ett tidigt skede av planeringen av bade nya bostads-
omraden och nya mobilitetskoncept. Bada aktorerna samarbetar dven vid mark-
nadsforingsinsatser som mojliggor att fler kunder lockas av att bo och anvénda
Stattautos mobilitetstjénster.

I maj 2016 6ppnades den forsta av planerade mobilitetstationer ritade till boende
i Domagpark. Service och funktioner som erbjuds i stationen &r en delad pool av
elcyklar, ellastcyklar, elscootrar, elbilar och vanliga brénsledrivna bilar. For att

24 https://www.wogeno.de/home.html
2 https://www.stattauto-muenchen.de/
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fa tillgang till tjanster maste anvandarna bo i bostadsomradet. Den generella ad-
ministrationen av mobilitetstjénsterna hanteras av bostadsforeningen, men bok-
ning av samtliga fordon (bilar/cyklar/scootrar) gors via bilpoolsleverantdrens
Stattauto” bokningssystem. Detta kan gdras dygnet runt antingen via app, tele-
fon eller webbsidan.

For att fa tillgang till bilarna maste anvandaren dven skriva ett sarskilt kontrakt
med "Stattauto” och betala en extra fast avgift samt deposition, men till halva
priset jamfort med andra anvandare (dvs pris for de som ej bor i omradet).

Bilfritt bostadsprojekt, Mlunster.

Det bilfria projektet "Gartenstadt Siedlung Weillenburg" i staden Munster técker
ett omréade pa 3.2 hektar och ligger i innerstan endast 2,5 km séder om Muinsters
stadskérna. Ett stort affarsutbud finns i nérheten och en “bilpoolsstation” finns i
utkanten av omradet. Huvudomradet &r till for boende och totalt 196 bostadshus
for bilfria hushall har byggts pa det fore detta militara omradet. Alla bostader ar
reserverade for subventionerat boende. Omréadet &r genom ett natverk av cykel-
végar kopplat till stadskdrnan och stréckan tar ungefér 10 minuter att cykla. Tre
busslinjer som alla har en turtathet pa 10 minuter finns inom gangavstand. Med
buss tar det ungefar 15 minuter till stationen och 7 minuter till stadskarnan.

Kommunen krévde 0,2 parkeringsplatser per lagenhet for bilpoolsbilar och be-
sokare. Genomforandet av ett bildelningsprojekt var ett av kraven for det mins-
kade antalet parkeringsplatser. Denna minskning ar en del av innehallet i detalj-
planen och bostadsforetaget “Wohnungsgesellschaft Mdinsterland mbH”
(WGM) var tvungna att skriva ett stadsplaneringskontrakt med staden for att fa
bygglov. Hyresgésterna intygar privata kontrakt med WGM att de inte dger och
anvander egna bilar. De som &ger en bil forlorar rétten att bo i kvarteret. Det
finns undantag frdn denna bilfrihet, som kan beviljas fér personer med handi-
kapp eller tillfalliga yrkesmassiga skél. Bildelningstjansten (Stadtteilauto®®) er-
bjuder alla hyresgaster i omradet en reducerad medlemsavgift.

I tabellen nedan sammanstélls vilka atgarder som implementerade och av vem.

2 https://www.stadtteilauto.com/de/privatkunden/
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Tabell 3 Impementerade MM-atgéarder i bilbritt bostadsprojekt. Egen bearbetning av oirginalet
fr&n kalla: De Tommasi, R. (2009) WP D - MaxLupo Riktlinjer fér integration av Mobi-
lity Management med fysisk planering. *Tabellen &r daterat fran 2008 och atgardssta-
tus har kunnat andrats sedan dess. Ingen nyare information om detta har kunnat
dock identifierats.

Main Mobility Management measures ‘

Measure Target public Status Responsibility | Responsibility
for financing for planning, im-
plementation
and running
car sharing residents in act StadtteilAuto /| StadtteilAuto
WGM
bike parking residents in act WGM WGM
public  transport | residents in act - no information
time tables lo- available
cated at en-
trances of the
buildings
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7. Storbritannien?’

Generellt sett &r planeringssystemet for transportinfrastruktur ett relativt frag-
mentiserat och komplicerat system. Den administrativa indelningen i Storbritan-
nien ar ndara sammanbunden med valsystemet. Strukturen skiljer sig delvis at
mellan olika delar av landet, men vanligtvis finns en regional nivé baserad pé
grevskap (counties) med landstingsfullmaktige (county councils), och lokalni-
vaer; stader (cities) och landsbygdsdistrikt (districts) med stadsfullmaktige (city-
council) eller distriktsfullméktige (district council).

Det viktigaste enskilda dokumentet for bostadsbyggande &r den lokala utveckl-
ingsplanen (development plan document) som bestar av; en strategi (core stra-
tegy), lokaliseringsplan (site allocation development plan document) och en
karta (proposal map). Strategin skall ange de rumsliga visionerna och nyckel-
strategierna for den lokala utvecklingen, vilka skall visualiseras i kartor (propo-
sal maps). Den lokala utvecklingsplanen skall identifiera skyddsvarda omraden
for saval kulturmiljo som naturmiljovarden, exempelvis sé kallade grona balten.
Den skall ocksé peka ut olika markanvandningsomraden och innehalla omrades-
anvisningar for forslag till utveckling i éverensstimmelse med 6vriga delar av
det lokala planeringsramverket.

2T Utover litteratursékningen har ven information erhallits via mailkontakt med Tom Rye, professor inom transportpo-
licy vid Molde hogskola i Norge.
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Figur 7-1. Paverkan av olika instiutitonella nivaer i Storbritannien inom transportsektorn. Kélla:
Government Offices of Science (2019) - A time of unprecendent change of transport
system futue mobility foresigth.

Nar det galler MM har olika typer av atgarder utvecklats sedan mitten av 1990-
talet. Till skillnad fran manga europeiska lander anvands Travel demand mana-
gement” for att beskriva insatser kring mjuka &tgérder. Ett annat koncept som
anvands mer brett &r “smarter travel” och ”Smarter Choices”.

Négra exempel pa framgangsrika atgérder for MM-atgarder ar:

» Resplanen  for  verksamheter i  stadsomraden  exempelvis
https://www.smartertravel.uk.com/your-travel-plan/sycamore-park/
Cykel Super motorvdgar och program for marknadsféring av cyklar
London cykeluthyrningssystem

” Active Travel Towns” program for att stimulera fler till att gé och cykla.
Kampanjer for MM (Walking Britain, Walking England, Sustrans, Living
Streets, Campaign for Better Transport, Act Travel Wise)

Nationella MM-nétverk

Storleken pa parkeringsomradena i proportion till antalet anvandare och
invanare for att ge tillrackligt med utrymme och under tiden minska anta-
let fordon

vVvyywvyy

vy
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Olika regioner arbetar d&ven med regionala incitament genom “Travel Demand
management” och Congestions management plan. Man arbetar brett med tre
olika strategier: 6kad kapacitet, 6kad effektivitet och med efterfragor pa resor.

Figur 7-2. Forhallande mellan reseplanen och 6vriga policies. Kalla: Travel West 2020, Joint Local
Transport Plan 4 2020-2036.

373



Bilaga 9 SOU 2021:23

24

Trivector Traffic

Reglering av fysiska atgarder

Nér det sker nya exploateringar i samband med utvecklingen av lokala utveckl-
ingsplaner maste dven transport-konskenvensanalyser (Transport impact asses-
sement -TIA) genomforas. Om exploateringen har stérre paverkan maste dven en
sd kallad resplan (Travel plans) tas fram som understod for att ta fa transportfra-
gor i utvecklingen av nya bostadsomraden. Konsekvensanalyserna &r inte juri-
diska bindande krav men tas ofta valdigt seridst och anvands av planmyndighet-
erna men dven den nationella transportmyndigheten som beslutsunderlag for om
ett nytt omrade ska fa bygglov eller inte. | TIA och resplan ska &ven MM-atgéar-
der inkluderas.

Nér en resplan behdvs avgoérs den av paragraf 11 i det nationella planeringsram-
verket men den behdver dock inte genomforas nar planen har liten paverkan.

En TIA maste inkludera potentiell paverkan pa transportsystemet utifran explo-
ateringen. Detta inkluderar information om lokalisering for planen, planerad
markanvandning, skala for exploatering BTA/antal lagenheter, parkeringsstra-
tegi, exploateringstakt, potential for att sékra reseplanering/nyttor och forbétt-
ring for hallbar transport?®. Nedan féljer en generell dversikt vad som kan inklu-
deras i resplanen.

2Ministry of Housing, Communities & Local Government (2015) Guidance. Transport evidence bases in plan making and
decision taking. Hamtad p&: https://www.gov.uk/guidance/transport-evidence-bases-in-plan-making-and-decision-taking
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Figur 7-3 Olika element i resplan som ska inkludera transport konsekvensanalysen Kélla: Depart-
ment for Transport UK (2009) Good Practice Guidelines: Delivering Travel Plans
through the Planning Process - Summary of main report.

Nar det galler uppdelningen ansvar mellan staden och exploatdrer/byggherren
illustreras ansvarsfordelningen figuren nedan.

375



Bilaga 9 SOU 2021:23

26
Trivector Traffic

Figur 7-4. Goda exempel fran att sakerstélla genomforande av hallbara resplaner - sarskilt for-
héllandet mellan stad och exploatér/byggherre. Kalla: Department for Transport UK
(2009) Good Practice Guidelines: Delivering Travel Plans through the Planning Pro-
cess - Summary of main report.

Styrning och ev. reglering om icke fysiska atgarder

| resplanen som utvecklas i samband med storre exploateringar och lokalplanen
ska MM-atgarder tas fram. Detta ar en del av de nationella riktlinjerna for mjuka
atgarder for resplanerna.

Reglering inom befintlig bebyggelse

Det verkar inte finnas nagra sarskilda incitament for att styra om inom redan
befintlig bebyggelsen.
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Aktuella policydiskussioner

Enligt mailkonversation med Tom Rye (professor inom transportpolicy)? har
fragan om planering av MM-atgarder i stader minskat i England sedan 2010, pa
grund av bade den ekonomiska nedgéngen och den nuvarande regeringens ideo-
logi, som stéller sig emot planering av sddana typer av atgarder. Det engelska
planeringssystemet har inte forandrats mycket juridiskt, men utstréckning i vil-
ken alla de ndmnda verktygen faktiskt anvands har minskat avsevart och den
nationella maximala parkeringsnormen évergavs 2011.

2% Tom Rye, professor inom transportpolicy vid Molde hogskola i Norge, och tidigare verksam i Storbritannien.
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8. Avslutande reflektioner

Genomgangen av landerna visar pa flera likheter men ocksa pa en hel del skill-
nader. Utmaningen i denna typ av sammanstallningar &r att alla lander har olika
planeringstraditioner och plansystem. Detta paverkar i sin tur forutsattningar for
motsvarande detaljplaner och avtal pé lokal niva. For att forstd hur avtal och
mobilitetsatgarder genomfors behovs oftast en djupare forstaelse for respektive
lands plansystem. Det kan exempelvis handla om att det &r olika typer av planer
som &r bindande pa lokal niva och det skiljer sig ofta mellan vilket 6verordnade
planer har méjlighet att paverka lokalt antagna beslut (jamférelse med svenska
kommunala planmonopolet).

Detsamma géller inflytande fran privata aktorer och i vilken man det offentliga
kan/vill styra utvecklingen. Detta ar ngot som skiljer sig mellan landerna och
exempelvis bade Storbritannien och Norge har en langre tradition av att flytta
mer ansvar till privata aktorer jAmfort med Sverige. Detta hdnger d&ven samman
med traditionen kring privat finansiering av infrastruktur som &r mer utbrett i
Europa &n i Sverige. Att privata exploatorer finansierar (eller samfinansierar)
forbattring i infrastruktur for gang- och cykel men aven for kollektivtrafik i an-
slutningen till exploateringen (utanfor fastigheten) dr &ven vanligare.

| vissa l&nder finns det &ven mojligheter (bl.a. Tyskland) att anvénda sig av kon-
trakt mellan boende och bostadsforeningen dar boende intygar att de inte dger
privat bil i bilfria bostadsprojekt.

For ovrigt har de icke-fysiska atgarder (MM-atgarder) som implementeras stora
likheter mellan de studerade landerna och Sverige. Det handlar ofta om atgarder
som bilpooler, cykelpooler/hyrcyklar, kommunikationsinsatser, beteendepéver-
kansatgarder, osv.

Gemensamma utmaningar som framkommer i genomgang kan jamforas med ut-
maningarna i Sverige, det vill séga att det till stor del saknas strukturerade me-
toder att folja upp antagna planer och avtal. De flesta ldnderna verkar inte ha ett
strukturerat satt och genomfor varken uppféljning av antagna avtal som sa val
mobilitetsplaner. Visst finns exempel pa uppfoljningsmetoder men de handlar
framst om ad hoc-l6sningar och att de ansvariga staderna utvecklar egna metoder
for att folja antagna planer.
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Bakgrund

Regeringen har gett utredaren i Samordning
for bostadsbyggande (Fi N 2017:08) ett tillaggs-
uppdrag (Dir 2020:15) att se 6ver delar av plan-
och bygglagen (2010:900). Uppdraget inne-
bar att genom andringar i regelverket starka
forutsattningarna for transporteffektivitet och
tilganglighet genom hallbara transporter samt
utveckla mojligheterna att framja langsiktigt
hallbara stadsmiljiger. Syftet med uppdraget ar
att skapa forutsattningar fér en samhéllsplane-
ring som framjar hallbara livsmiljoer med mins-
kad miljo- och klimatpaverkan.

Ur tillaggsdirektivet (Dir 2020:15):

Transportsektorn &r en sektor med betydande
miljo- och klimatpaverkan, inte minst nar det
géller utslapp av vaxthusgaser. Samtidigt kan
utslappen av vaxthusgaser minska genom en
transporteffektiv.samhallsstruktur med sam-
manhallen bebyggelse och forbattrad tilgang-
lighet fér géng-, cykel- och kollektivtrafik, stérre
andel elfordon och andra fordon med laga
utslapp samt effektivare och mer samordnade
godstransporter. Det finns stérre férutséttningar
att i en tat och sammanhallen stadsbebyggel-
se 6ka transporteffektiviteten och tillganglighe-
ten ani en utglesad stadsbebyggelse.

Regeringen anser att det ar angelaget att sam-
héallsplaneringen i 6kad utstrédckning framjar en
transporteffektiv samhéllsstruktur som bidrar till
hallbara livsmiljder med minskad miljo- och kli-
matpaverkan. Den kommunala planeringen
bor medverka till att g&ng-, cykel- och kollektiv-
trafik samt hdllbara godstransporter ges bdttre
forutsattningar att utvecklas.
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Syfte

Syftet med féljande kunskapsunderlag ar att
utifrAn internationell och nordisk forskning re-
dogodra for kdnda samband mellan bebyg-
gelseplanering, tilganglighet och hallbara
transporter. Utifrdn kunskapsunderlaget iden-
tifieras planeringsskeden dar kritiska planfrd-
gor av betydelse for hallbara transporter bor
hanteras.
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ldag rader en relativ stor forskningskonsen-
sus kring vilka planfrAgor som ar av sarskilt stor
betydelse for att med hjalp av stadsplanering
och bebyggelseutveckling 6ka forutsattning-
arna for ett transporteffektivt samhalle. Saval
IPCC (The Intergovernmental Panel on Clima-
te Change) och FN:s organ for bostads- och
stadsbyggnadsfrdgor, UN-Habitat, har slappt
flera rapporter med tydliga medskick om hur
viktig en medveten stadsplanering ar for att
inte bara minska utslapp utan ocksa for att bi-
dra till en mer rattvis och jamlik stad (Seto, 2014,
UN-Habitat, 2013).

IPCC, 2014

En val sammankopplad, funktionsblandad och
kompakt bebyggelsestruktur med val utbyggd
kollektivirafik visar sig stédja ett mer resurseffek-
tivt resande. | OECD:s metastudie (en statistisk
analys som kombinerar resultaten frdn flera ve-
tenskapliga studier) visade sig ocks& kompakt
bebyggelsestruktur fa flera vidare ekonomiska,
sociala och ekologiska mervarden (Ahlfeldt et
al, 2018). Bland fordelarna kunde saval okad
produktivitet, innovation, trygghet, tillgang til
arbete, hallbara transporter och energieffekti-
vitet namnas. Samtidigt visade studien pa risker
som kompakt bebyggelsestruktur kan medfora
om inte staderna lyckas skapa hallbar och yt-
effektiv mobilitet; trangsel, samre héalsa, minskat
vdalbefinnande och samre fillgdng pd friytor. Att
lyckas med att f& fler att gé&, cykla och anvan-
da kollektivirafik &r darigenom inte bara en fré-
ga om att minska utslapp. Det ar i lika hog grad
en forutsattning for att skapa mer halsosamma
stader och for att [6sa framtidens mobilitet i sta-
der som sannolikt kommer vara betydligt tatare
och kompaktare an idag.

For att illustrera kunskapslaget kring sambandet

mellan bebyggelseplanering och transportef-
fektivt samhalle presenteras har ett antal inter-
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nationella och nordiska studier som fatt stor
uppmarksamhet de senaste aren.

Travel and Built Environ-
ment (Ewing & Cervero,
2010)

2010 genomfordes en omfattande metastu-
die som undersdkte sambandet mellan be-
byggelsestruktur och resvanor (Ewing & Cer-
vero, 2010). Den befintliga litteraturen i &Gmnet
studerades och resultaten analyserades och
sammanstalldes for att skapa en dvergripan-
de bild av kunskapslaget. Totalt studerades
ca 200 studier frAn aren 1996 - 2009. Av dessa
valdes 50 studier ut som hade data som lam-
par sig for kvantitativ analys av effektsam-
band, gemensamma namnare var bland
annat stora dataunderlag, statistiska tester
av signifikans och konftroller foér &vriga faktorer
som kan forklara resvanor, framst socioeko-
nomiska faktorer. | de flesta studier undersdks
bebyggelsestrukturens paverkan pa reslangd
med bil (Vehicle kilometres traveled), men
aven studier om andelen gangresor och kol-
lektivirafikresor finns i underlaget. Cykelresor
ar generellt inte studerade i samma omfatt-
ning som andra fardmedel.

For att vaga samman resultat fran studierna
och mata storleken av effektsambandet mel-
lan bebyggelsevariabler och resevariabler
anvands elasticitet som ett enhetligt matt.
Elasticitet kan definieras som foérhallandet
mellan de procentuella férandringarna i res-
pektive variabel. Mattet ar enhetslost och
ett av de mest frekvent anvanda matten for
att beskriva effektsamband inom stadsbygg-
nadsforskning. Nar reslangden med bil ana-
lyseras kan elasticiteten uttryckas som den
procentuella férandringen i reslangd nar en
oberoende variabel 6kar med 1 procent.

D-variablerna

Inom resvaneforskning finns ett antal etable-
rade faktorer inom bebyggelsestrukturen som
har visat sig ha betydelse fér resvanor. Som
ett satt att strukturera och organisera olika
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matt har de kategoriserats i ett antal grupper
med begynnelsebokstaven D; densitet, diver-
sitet, design, destinationstillganglighet och dis-
ftans till kollektivtrafik.

Densitet &r ett av de matt som studerats mest
och har lange antagits ha stor betydelse for
resvanor. Mattet kan variera men mater alltid
en méangd per areaenhet. Oftast méats antal
hushall eller inv&nare, men det kan ocksd vara
vaningsarea, arbetsplatser eller nAgot annat.

Diversitet kan uttryckas som ett index som be-
skriver antalet olika typer av markanvandning
inom ett avgransat omrade samt i hur stor ut-
strackning de ar representerade. Det kan ock-
s& matas som forhallandet mellan mangden
inv@nare och mangden arbetsplatser.

Design avser i det har sammanhanget oftast
gatunétets egenskaper och méats som exem-
pelvis korsningstéthet eller kvartersstorlek. Men
aven gatubredd, antal évergangsstallen och
andel trottoar har inkluderats.

Destinationstillganglighet mater tillganglighe-
ten till stadens utbud i stort. Det enklaste matt-
tet ar avstand fr&n centrum, men ofta mats
det som méangden arbetsplatser inom en given
restid, vilken tenderar att vara storst i centrala
lagen.

Distans fill kollektivirafik mats oftast som av-
stdnd till nérmaste kollektivirafikhdllplats, men
kan ocksad méatas som antalet linjer eller hall-
platser inom ett givet omrade.

| vissa fall kan kategorierna dverlappa eller vara
svara att skilja at. Men kategoriseringen ar ett
anvandbart satt att organisera faktorerna som
har betydelse for resvanor for att sammanstélla
kunskapen inom forskningsfaltet.

Ytterligare tva kategorier som har betydelse
for resvanor men som inte beskriver bebyggel-
sestrukturen och darfér inte benamns narma-
re i den internationella sammanstallningen ar
Demand Management och Demographics.
Demand Management avser styrning av efter-
frAgan av resande och innefattar bland annat
trangselavgifter samt utbud och avgifter for
parkering, vilket i flera studier pavisats ha stor
betydelse pd trafikalstring. Demografi och so-
cioekonomi &r naturligtvis ocksd av avgérande
betydelse f6r hur manniskor reser och ar inklu-
derade i de flesta studier som kontrollvariabler.
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Bebyggelsestrukturens effekter pa resvanor

| de flesta av studierna fran viken effektsam-
banden berdknades identifieras signifikanta
effektsamband for flera av de fem kategorier-
na. Den faktor som paverkar reslangd med
bil mest ar regional tillganglighet. Resultatet
belyser vikten av styrning av bebyggelseut-
vecklingen i ett tidigt skede av planeringen.
Ett centralt belaget omrdde kommer sanno-
likt att generera kortare korstrackor med bil
an ett perifert belaget omrade, oavsett hur
kompakt, sammanh&ngande eller funktions-
blandat det &r.

| 6vrigt s& har gatunatets struktur betydelse
for att minska reslangden med bil. Samtidigt
har det storre betydelse for bade mangden
gdngresor och mangden kollektivirafikresor.
Ett sammanhangande gatunat skapar kor-
tare avstdnd och stérre mojlighet till vagval.
Aven funktionsblandning och tillgéng till ar-
betsplatser inom gangavstand har betydelse
for mangden gangresor. Narhet till manga
olika destinationer dkar benagenheten att
9d i vardagen. Att narhet till kollekfivirafik
6kar méngden kollektivirafikresor &r natur-
ligt, intressant &r att det &ven 6kar mangden
gangresor.

Ett annat intressant resultat ar att tathet ge-
nomgaende visar sig ha en relativt liten effekt
pa resande, trots att det traditionellt har an-
tagits vara en av de viktigaste faktorerna. Det
kan bero pa att tathet ofta ar associerat med
ett centralt lage, hdg funktionsblandning och
sammanhangande gatunat. Men den enskil-
da betydelsen har inte visat sig sérskilt stor.
Daremot kan tathet utgora en viktig forutsatt-
ning for att uppnd en kompakt stadsstruktur,
korta avstdnd och kostnadseffektiv kollektiv-
frafik.

Noterbart ar att forhallandet mellan alla be-
byggelsestrukturens variabler och resvanor ar
oelastiska, dvs att elasticiteten ar lagre an 1.
Det innebéar att om en bebyggelsevariabel
okar med 1 procent sa forandras transportva-
riabeln med mindre &n 1 procent. Planerings-
variabler kan darfor var for sig tyckas ha en
relativt liten effekt, viket innebar att en inte-
grerad bebyggelseplanering som beror alla
kategorier ar nodvandigt for att uppna stora
forandringar.
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Design
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Distans till kollektivtrafik

De fem D:na som beskriver bebyg-
geslestrukturens paverkan pa res-
vanor (Ewing & Cervero, 2010)
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Human settlements, Infra-
structure and Spatial Plan-
ning (IPCC, 2014)

| IPCC:s (The Intergovernmental Panel on Cli-
mate Change) femte och senaste utvarde-
ringsrapport om vad som kan minska klimatfor-
andringen 2014 inkluderades ett kapitel med
rubriken ’Human Settlements, Infrastructure,
and Spatial Planning’ (Seto et al., 2014). Rap-
porten belyser 6kande urbanisering som en av
de stora riskerna for 6kade utslapp av vaxthus-
gaser, sarskilt i utvecklingslander dar organise-
rad stadsplanering och integrerad bebyggel-
se- och infrastrukturutveckling ofta &r bristfallig.
| stora delar av varlden breder stader ut sig i
betydligt snabbare takt &n vad befolkningen
okar, med utglesning, mindre sammanhalina
stadsstrukturer och langre avstand som folid.
Nar inkomstnivaer 6kar hos stora delar av be-
folkningen okar ocksa transporter, energikon-
sumtion och utslapp av vaxthusgaser. Bebyg-
gelsestrukturer som leder till mer resurseffektivt
och hallbart resande ar darfor viktigt att styra i
ett tidigt skede av planeringen.

Inducerad trafik

En betydelsefull faktor for bilinnehav, antal bil-
resor och reslangd med bil pa en regional niva
ar utbudet av vaginfrastruktur. Faktum ar att
det ar den faktor som beddms ha absolut storst
betydelse for reslangd med bil av alla studera-
de variabler i IPCC-rapporten, bade kortsiktigt
och l&ngsiktigt. Kortsiktigt bidrar en kortare res-
l&dngd med bl till att fler vdljer att resa med bil,
l&ngsiktigt tenderar utbyggnad av infrastruk-
tur att bidra till en bebyggelseutveckliing som
praglas av utglesning och funktionsuppdelning
med bilberoende som féljd. Processen brukar
beskrivas som inducerad frafik - ju mer vaginfra-
struktur som byggs desto fler reser med bil och
desto fler blir bilberoende. Studier visar att den
kortsiktiga effekten kan maétas till en elasticitet
pa 0,1 - 0,2, medan den langsiktiga effekten
kan maétas till en elasticitet pa hela 0,8 - 0,9.

Den kapacitetsdkning for biltrafik som t.ex ytter-
ligare korfalt innebér i ett kortsiktigt perspektiv
anvands till 10 - 20 procent av nytilkommen
biltrafik. | ett IGngre perspektiv anvands 80 - 90
procent av den nya kapaciteten av nytillkom-
men biltrafik, vilket innebdr att kapacitetsok-
ningen nastan helt har fylits upp av nyalstrad
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biltrafik istallet for att, som syftet var, minska
trangseln.

Bebyggelsestrukturens effekter pa resvanor

For att summera ovriga variabler forknippade
bebyggelsestrukturens paverkan pa resvanor
har fyra nyckelkategorier identifierats — den-
sity, land use mix, connectivity, och accessi-
bility.

Dessa fyra begrepp motsvarar de fyra forsta
av de kategorier som tidigare har etable-
rats av bland andra Ewing & Cervero (2010),
namligen densitet, diversitet, design och de-
stinationstillganglighet. Distans till kollektivtra-
fik ndmns har infe som en egen kategori, da-
remot beskrivs kostnadseffektiv kollektivirafik
som en positiv foljd av tillracklig tathet. Tat-
het beskrivs av forfattarna som en avgoran-
de faktor for att begransa reslangd med bil,
men framforallt i kombination med de andra
kategorierna. Tathet ar en nédvandig forut-
sattning for kostnadseffektiv kollektivirafik och
skapar i kombination med funktionsblandning
kortare avstand mellan bostader, arbetsplat-
ser och andra destinationer. Tathet ar alltsa
en nodvandig - men inte tillracklig - forutsatt-
ning for en klimatsmart bebyggelsestruktur.

Precis som av Ewing & Cervero (2010) konsta-
teras att funktionsblandning skapar kortare
avstédnd och leder fill b&de fler gdngresor och
fler cykelresor. Dessutom identifieras skillnader
mellan funktionsblandning pa olika nivaer i
staden. | ett regional sammanhang bidrar
det framst till att minska avstdnden mellan ar-
betsplatser och bostader och darmed minska
utslappen som genereras av arbetspendling.
P& stadsdelsniva bidrar det i storre utstrack-
ning till att minska avstanden for fritidsresor,
d& mer handel, service och andra destinatio-
ner sannolikt finns inom gdngavstand. Funk-
tionsblandning pa kvartersniva lyfts ofta upp
inom stadsplanering som en viktig faktor for
att skapa levande, attraktiva och gangvan-
liga stadsmilider, men har inte lika entydig
effekt pa resande som funktionsblandning i
en stérre skala. Daremot konstateras att ett
sammanhangande gatunat, sarskilt i kombi-
nation med hog funktionsblandning och lokal
tilgang till arbetsplatser och service, leder till
fler géngresor.
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Planering for hallbart resande pa olika
nivaer

Slutsatserna i IPCC-rapporten gor tydligt att de
olika faktorerna ar nara sammankopplade och
att planering av nya omraden eller atgarder i
den befintliga stadsmiljén bdr kombinera och
integrera olika aspekter av bebyggelsestruktu-
ren for att uppna betydande effekter pa resan-
det. Sarskilt i ett tidigt skede p& regional niva
bor infrastruktur, kollektivirafik och bebyggel-
sestruktur integreras for att undvika utglesning
och bilberoende. Planering i mindre skala har
inte samma direkta potential att stodja resurs-
effektivt resande och minska utslapp av vaxt-
husgaser, men den 6vergripande bebyggelse-
strukturen &r slutligen en produkt av vad som
planeras i varje enskilt projekt.

Klimatsmart planering pa stadsdelsniva inklude-
rar kollektivirafiknéra, funktionsblandad bebyg-
gelseutveckling med ett sammanh&ngande
gatunat. Vid planering av platser och gaturum
anges prioritering av géng- och cykel, trafik-
dampande atgarder, gangfartsomradden och
bilfria zoner som atgarder som kan bidra till att
minska biltrafik och olyckor, éka gangtrafik och
forbattra luftkvaliteten.

Begransat utbud och reglering av parkering
lyfts ocksa fram som en effektiv atgard for att
minska biltrafik. | mé&nga stéder har minimum
parkeringstal implementerats med storre bil-
innehav och mer bilresor som fo6ljd. Dessutom
tar parkering plats, minskar tatheten och 6kar
kostnaden for exploatering. Att istallet satta ett
maximalt parkeringstal kan bidra till att minska
bilinnehavet, minska kostnader, 6ka exploate-
ringen och skapa mer attraktiva och gangvan-
liga stadsmiljder.

Slutigen konstateras att planering for hallbart
resande ofta &r beroende av att motivera at-
géarder i stadsmiljon genom att koppla dem till
ekonomiska, sociala och ekologiska varden.
Studien visar att det finns stor potential fér s&-
dana kopplingar d& sammanh&angande och
funktionsblandade stader &r mer resurseffekti-
va och skapar forutsattningar for produktivitet,
innovation och attraktivitet. Samtidigt bidrar till-
ganglighet och gangvanlighet till halsosamma
och socialt integrerade stader.
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Planning and Design for
Sustainable Urban Mobility
(UN-Habitat, 2013)

FN:s organ for bostads- och stadsbyggnads-
frAgor, UN-Habitat, publicerade 2013 “Plan-
ning and Design for Sustainable Urban Mo-
bility: Global Report on Human Settlements
2013" - eft policydokument fér att hjdlpa
varldens ledare, beslutsfattare och planerare
att anvénda den kunskap som finns p& om-
radet i planeringen av stader (UN-Habitat,
2013). Aven hdr identifieras utmaningarna
med hallbara transporter som storst i utveck-
lingslander med stor urbanisering och befolk-
ningsutveckling. Bebyggelsestrukturen antas
till stor del vara en foljd av det transportsystem
som var dominerande under den tidsperiod
som storre delen av en stad utvecklats. Dar-
for riskerar stdder med stor tillvaxt men brist
pa ett resurseffektivt transportsystem ocksa
att utgora stora kallor till utslapp av vaxthus-
gaser i framtiden. Samtidigt utgér den snab-
ba tillvaxten stora madjligheter till forbattring
om bebyggelseutvecklingen lyckas integre-
ras med hallbara transportsystem. Organise-
rad stadsplanering lyfts i det avseendet fram
som ett betydelsefullt redskap for att uppna
en hallbar utveckling och na klimatmalen. |
linje med den kunskap som finns inom fdaltet
efterlyses ett skiftat fokus fr&n mobilitet och
transporter till narhet och tillganglighet for att
mota utmaningarna.

Bebyggelsestrukturens effekter pa resvanor

UN-habitat samlar in stora mangder data fran
stdder i hela varlden och analyserar sam-
banden mellan bebyggelseplanering, mo-
bilitet och hallbara transporter i ett globalt
perspektiv. Vid jamforelser mellan stader i oli-
ka delar av véarlden kan slutsatser dras kring
den 6vergripande bebyggelsestrukturen hos
stader som helhet. Sambandet mellan en tat
och kompakt bebyggelsestruktur och mer re-
surseffektivt resande pavisas har aven pa en
global nivd samt kan identifieras var for sig i
urval av asiatiska, sydamerikanska, europeis-
ka, nordamerikanska och oceaniska stader. |
den héar typen av dversiktliga jamforelser mel-
lan stader p& global niva kan den storsta skill-
naden identifieras mellan stdder med mycket
lag tathet (amerikanska stader som Houston
och Phoenix) och stader med mattlig tathet
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(europeiska stader som Berlin och London).
Jamforelsen indikerar att extrem tathet (exem-
pelvis Hong Kong) inte ar ndédvandigt for att
uppna ett resurseffektivt resande.

UN HABITAT, 2013

| kompakta stédder med mindre geografisk ut-
bredning &ar avstdnden mindre, medan tathet
skapar underlag for ett lokalt serviceutbud och
for kapacitetsstark kollektivirafik. Tathetens be-
tydelse for kostnadseffektiva kollektivirafiksys-
tem lyfts sarskilt fram. Gréansvarden for hur tat
bebyggelsestruktur som behdvs for att stotta
kostnadseffektiv kollektivtransport beror pa den
lokala kontexten och &r svart att dra generella
slutsatser kring, tidigare studier har indikerat att
en tathet p& ca 3 000 personer per km? behovs.
Men betydelsen av sammanh&ngande, gang-
vanliga och funktionsblandade stadsmiljoer
i anslutning till hallplatser betonas ocks& som
viktiga forutsattningar. En rad fallstudier redo-
gor ocksa for hur gdngandelen 6kat i omraden
som omvandlats och fatt ett mer samman-
hangande gatunat och en gatudesign som
stodjer prioritering av gang och cykel. Det ar
aterigen egenskaper hos bebyggelsestrukturen
foérenliga med D-variablerna som lyfts fram for
att minska bilresande och 6ka andelen hallbar
transporter.

Demystifying Compact Ur-
ban Growth (OECD, 2017)

OECD (The Organisation for Economic Co-ope-
ration and Development) publicerade 2017
en metastudie med syftet att sammanfatta
kunskapslaget om effekterna av en kompakt
bebyggelsestruktur p& olika dimensioner av
stadsliv och ekonomisk produktivitet (Ahlfeldt et
al, 2018). | metastudien analyserades 6ver 300
studier och effekter ur ett ekonomiskt, socialt
och ekologiskt perspektiv utvarderades. Kom-
pakthet definieras i studien av tre egenskaper
hos bebyggelsestrukturen. Egenskaperna kan
sorteras in bland och uttryckas i samma termer
som de kategorier som tidigare etableras av
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bland andra Ewing & Cervero (2010); econo-
mic density, morphological density och mix-
ed land use.

Economic density beskriver antalet invanare
och arbetsplatser per areaenhet och kan sor-
teras in som vad som tidigare benamnts som
densitet.

Morphological density avser har tathet beskri-
vet som bebyggelsens utbredning eller fotav-
tryck och gatunéatets struktur, det inkluderar
alltsd vad som tidigare benamnts som design.

Mixed Land Use avser vad som bena&mnts
som diversitet.

Egenskaper som kan sorterasinitre av de fem
D-variablerna ar alltsd representerade inom
vad som i metastudien definieras som kom-
pakthet. Vidare identifieras en lang rad ef-
fekter av kompakthet, inklusive vad som kan
sorteras in i begreppen destinationstillgang-
lighet och distans ftill kollektivirafik. De tva dv-
riga kategorierna som i tidigare studier visat
sig paverka resande ar har alltsa redovisade
som effekter av kompakthet, vilket ytterligare
belyser hur olika egenskaper hos bebyggelse-
strukturen &r sammankopplade och beroen-
de av varandra. Metastudiens resultat bely-
ser hur kompakthet paverkar resvanor, men
framforallt hur det leder till vardeskapande
stadsutveckling inom en mangd andra avse-
enden ur ekonomiska, sociala och ekologiska
perspektiv.

Hallbar och vardeskapande stads-
utveckling

| en inledande litteraturgenomgang konsta-
teras att Over 70 procent av de inkluderade
studierna fann positiva effekter av densitet, 56
procent fann positiva effekter av design och
58 procent fann positiva effekter av diversitet.
Resultat fran tidigare studier om bebyggelse-
strukturens paverkan pa resvanor bekréftas
ocks3, alla tre aspekter som forknippas med
kompakthet visade tydliga positiva effekter
p& andelen hallbara transporter, dvs resor
med gdng, cykel och kollektivirafik.

Av de tre aspekterna ar tathet den variabeln
som studerats i flest studier, det &r ocks& av
tathet som flest positiva effekter kan identi-
fieras. Ett urval av studier anvéndes for att
berakna elasticitetsstal for densitet. Analysen
bekraftar tidigare resultat att tathet minskar
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reslangd med bil och uppvisar en elasticitet pa
0,085 - vilket &r en storre effekt &n vad tidiga-
re studier har visat. Bland dvriga positiva effek-
fer av tathet identifierades bland annat ékad
produktivitet och innovation, stérre tillgang till
arbetsplatser och till offentig och kommersi-
ell service, effektivare energianvandning och
minskade utslapp. Negativa effekter som iden-
fifierades &r forknippade med fréngsel for bil-
frafik samt sémre hdlsa och valbefinnande.

Nagra av effekterna kan ocksa vara tvetydiga
och svara att bedoma vardet av. For att kun-
na véardera och vaga effekterna mot varandra
har matten ocksd omvandlats till monetéara ter-
mer. Genom att gora det kan exempelvis kon-
stateras att kostnaden av tréngsel for biltrafiken
med stor marginal kompenseras av de minska-
de kostnaderna till folid av kortare avstand.

Att kompakthet ar forknippat med attraktivi-
tet kan betraktas bade som nagot positivt och
nagot negativt. Attraktiviteten leder till hogre
markvarden och hdgre hyror, vilket kan leda till
gentifiering och undantréngningseffekter. Eko-
nomiskt paverkar det de som redan ager en
bostad positivt men forstagangskopare och re-
surssvaga grupper negativt, vilket leder till 6kad
ojamlikhet.
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Sammantaget kan en mer kompakt bebyg-
gelsestruktur leda till mindre resande med bil
och storre andel hallbara transporter, samti-
digt som det kan bidra till stora ekonomiska,
sociala och ekologiska varden i ovrigt. Vid
utveckling av téta stadsmilider finns dock ne-
gativa effekter som maste bemotas och han-
teras i planeringen. Studierna ar framforallt
genomforda i vastiander, men de fataliga
studier som ar genomforda i utvecklingslan-
der visar mer negativa effekter pa tillgang
till service och arbetsplatser. Resultatet kan
tolkas som att positiva effekter av kompakt-
het ar relaterat till kvalitativa transportsystem,
vilket aterigen betonar vikten av integrerad
bebyggelse- och infrastrukturutveckling samt
investeringar i kollektivirafik-, gdng- och cyke-
linfrastruktur.
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De flesta studier om hur bebyggelsestruktur pa-
verkar resvanor har gjorts om amerikanska sta-
der, men ett antal studier har &ven genomfortsi
Europa och i Norden. Manga av de studier som
genomforts i nordiska lander har ett miljoper-
spektiv med fokus pa& bebyggelsestrukturens
paverkan pa energikonsumtion och utslapp av
véaxthusgaser (Naess, 2012). De nordiska lander-
na har ocks& lange ansetts vara framstaende
nar det géaller hallbar stadsutveckling, och har
lange integrerat perspektiv om hallbara trans-
porter och mobilitet i bebyggelseplaneringen.
Den nordiska kontexten skilier sig darfér nagot
frén den amerikanska. Det finns en tradition
av och en acceptans for en stark styrning och
reglering av bebyggelseutvecklingen samti-
digt som riktlinjer for planeringen p& en natio-
nell och regional nivd méjliggor en samordnad
och integrerad utveckling av bebyggelse och
hallbara transportsystem. Manga stader har de
senaste decennierna darfor utvecklats mot en
mer kompakt och sammanhallen bebyggelse-
struktur i forhallande till bland annat amerikan-
ska stader.

Naess, 2012

Planeringstraditionen av miljofokus, stark reg-
lering och samordnad planering kan vara en
mojlig forklaring till att nordiska studier i hégre
grad fokuserat pa bebyggelsestruktur p& en
regional nivd &n pa stadsdelsniva. Variabler
matt i en storre skala har ocksa i nordiska stu-
dier visat sig ha relativt starka samband med
resvanor. En av de mest omfattande studierna
i en nordisk kontext &r metastudien *Urban form
and urban travel behaviour: Experience from a
Nordic context’ (Naess, 2012). Studien, liksom
senare studier frAn nordiska lander, bekraftar
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de Overgripande resultaten fran internatio-
nella studier och bidrar till att bygga vidare
p& den redan etablerade kunskapen om be-
byggelsestrukturens paverkan pa resvanor.

| follande avsnitt sammanfattas kunskapsla-
get frAn studier om bebyggelsestrukturens
paverkan pa resvanor i en nordisk kontext
utifrdn de fem D-variablerna som etablerats
inom den internationella forskningen: Densi-
tet, design, diversitet, destinationstillganglig-
het och distans fill kollektivirafik.

Densitet

Nordiska studier bekraftar vad som identifie-
rats internationellt, att en kompakt bebyggel-
sestruktur och hég befolkningstathet i staden
som helhet har en stark effekt p& invanarnas
resvanor (Holmberg & Brundell-Freij, 2012,
Naess, 2012). Kompakta stdder innebéar kor-
tare avstand vilket leder till kortare resor, men
ocksa mindre andel bilresor till férman for stor-
re andel géng- och kollektivtrafikresor.

Flera studier visar ocksa att tathet pa stads-
dels- eller omradesniva bidrar till bAde min-
dre bilinnehav och farre bilresor till forman for
gdng, cykel- och kollektivtrafikresor (Berglund
et al. 2017, Naess, 2012, Spacescape, 2019).
Det betyder att i glesare bebyggda omraden
tenderar bilinnehav och bilresande att vara
signifikant hogre, vilket i sin tur sannolikt beror
pd samre kollektivirafik och lokal tillganglighet
till jobb och service. Paverkan av lokal tathet
pa reslangd med bil &r inte lika stor som av
regional tathet, men det &r en fbrutsattning
bdde for en kostnadseffektiv kollektivirafik
och ett barkraftigt serviceutbud inom gang-
avstand. Dessutom ar det i forlangningen en
forutsattning for att en kompakt bebyggel-
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sestruktur i staden som helhet ska vara moj-
lig. Slutsatsen bekraftar vad som bland annat
konstaterats av IPCC (2014), att tatheten ar en
noédvandig, men inte tillracklig, férutsattning for
en bybbyggelsestruktur som stodjer hallbart re-
sande.

Diversitet

m
Bland tidiga studier i Norden &r variabler som
beskriver diversitet inte representerade. | senare
studier av bland annat Stockholm, Vastra G6-
taland och Skane har dock diversitet visat sig
vara forknippad med minskat bilinnehav och
farre bilresor samt stérre andel gang- och kol-
lektivirafikresor (Berglund et al. 2017, Holmberg
& Brundell-Freij, 2012, Spacescape, 2018, Spa-
cescape, 2019). Diversitet eller funktionsbland-
ning kan matas pa olika satt men indikerar ofta
ett stort utbud och en stor mangfald av arbets-
platser eller service i naromradet. Antal olika
bebyggelsetyper i ndromradet har exempelvis
visat sig ha betydelse bade for ett minskat bil-
innehav och en 6kat antal gang- och kollek-
fivirafiksresor (Berglund et al. 2017). Férhdllan-
det mellan antal arbetsplatser och bostader
ar forknippat med bade kortare reslangd med
bil och kollekfivirafik samt med ett dkat antal

Smahusagande ar starkt
forknippat med bildgande

Smahusagande har visat sig vara en
av de mest betydelsefulla faktorerna
for att forklara bilinnehav per person.
| en studie av 21 kommuner i Vastra
Gotalandsregionen visade sig en for-
dubbling av andelen smahus 6ka bil-
innehavet med 23 % (Spacescape,
2019). | en liknande studie i Stock-
holmsregionen visade sig motsvaran-
de okning av andelen smahus oka
biinnehavet med 21 % (Spacesca-
pe, 2018).
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gdng- och kollektivirafikresor medan mang-
fald av narservice har visat sig vara forknippat
med farre bilresor. En storre blandning inne-
béar en storre sannolikhet for att boende har
sin arbetsplats inom gangavstand. En annan
forklaring kan vara att blandade stadsmiljer
iregel har en storre mangfald av service inom
gdngavsténd, vilket leder till fler gdngresor.

Design

| norden har fokuset pa gatunatets struktur
inte vatrit lika stor som inom internationell forsk-
ning. Bland de studier dar det (oftast matt
som korsningstathet) har inkluderats har resul-
taten varit tvetydiga. | en studie i Taby utanfor
Stockholm har hogre korsningstathet pa en
lokal nivé visats sig vara férknippat med fler
bilresor, medan en studie av 21 kommuner i
Vastra Gotaland visar p& motsatsen (Naess,
2012, Spacescape, 2019). Resultaten ar mer
entydiga nar det galler andra fardmedel. |
omraden med hogre korsningstathet tende-
rar fler resor ske med gang, cykel eller kollek-
fivtrafik, vilket stdmmer dverens med resultat
frAn internationella studier (Berglund et al.
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2017, Spacescape, 2019). Korsningstathet kan
darmed sagas vara en lamplig indikator for att
beskriva gang- och cykelvanliga stadsmiljoer,
det ar mer attraktivt att g& och cykla om det
finns mdanga olika vagval.

Bebyggelsetypen har ocksa visat sig paverka
resvanor i nordiska studier. En studie i Stockholm
visar att hog eller sluten bebyggelsetypologi ar
forknippat med mindre bilinnehav (Berglund et
al. 2017). Men annu viktigare ar andelen sma-
hus i ett omrade. Att bo i smahus &r en av de
mest betydelsefulla faktorerna for bilinnehav,
antal bilresor och reslangd med bil (Berglund
et al. 2017, Spacescape, 2018, Spacescape
2019).

Andel smahus har onekligen ocksd med tat-
het att gora, men sorteras in i begreppet de-
sign eftersom det snarare handlar om bebyg-
gelsetypologi. Smahusagande ar férenat med
en livsstil starkt kopplad till bilagande och mer
biresande, bland annat pa grund av egna re-
parationer och tradgardsarbete etc. Men sma-
husomraden tenderar ocksa vara lokaliserade
i ldgen som gynnar biltrafik sett fill hur gatorna
och stadsmiljon i naromradet ar utformad samt
generellt ha god parkeringstilgang, inte minst
pa den egna tomten.

Ett matt av gatuutbud i relation till befolkning-
stathet har ocksa testats i studier i Stockholm
och i Vastra Gétaland som visar att glesa mil-
joer med ett stort utbud av gator tenderar att
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leda till stérre bilinnehayv, fler och Iangre bil-
resor samt farre kollektivirafikresor (Spacesca-
pe, 2018, Spacescape, 2019). Mycket gatu-
langd per person ar ett matt som forhaller sig
till tathet och kan just indikera den typ av gle-
sa miljoer som forknippas med villaomraden.
| omrdden med mycket gata per person gyn-
nas biltrafik d& framkomligheten sannolikt &r
hog, samtidigt som de ar svara att forsorja
med konkurrenskraftig kollektivirafik.

Destinationstillganglighet

De tydligaste och starkaste sambanden som
identifierats mellan resvanor och bebyg-
gelsestruktur i de nordiska studierna har att
gora med den overgripande strukturen i sta-
den och lokaliseringen av koncentrationer
av arbetsplatser och service (Berglund et al.
2017; Holmberg & Brundell-Freij, Naess, 2012,
2012, Spacescape, 2018, Spacescape, 2019).
Reslangd influeras i betydligt hdgre grad av
avstandet till stora koncentrationer av ar-
betsplatser och service &n avstandet till den
narmaste verksamheten eller ndrmaste lokala

Resléngd och fardmedelsval influeras av avstandet ill regioncentrum

Antal resor med bil 6kar med avstandet till regionens centrum medan
mer centrala Idgen istdllet leder till fler géng- och kollektivirafikresor.

En studie av 21 kommuner i Vastra Gotalandsregionen visade att antalet bilresor
per person 6kar med 10 % for varje mil langre ifrdn Goteborgs Centrum som bo-
staden ligger (Spacescape, 2018). | Stockholmsregionen Okar antalet bilresor per
person pa motsvarande satt med 7 % for varje mil langre ifran Stockholms Centrum

(Spacescape, 2018).

394




SOU 2021:23

centrum. Enklare uttryckt s& paverkas reslangd
och fardmedelsval av destinationstillganglig-
het, méatt som tillgang till arbetsplatser inom en
viss reslangd eller som avstand till stadskarnan.
Mer centrala lagen leder till mindre bilinnehav
och bilresande till férman fér gang- och kollek-
tivirafikresor. Med ett 6kat pendlingsavsténd
okar bilens konkurrenskraft gentemot kollektiv-
trafik, samtidigt som avstédnden generellt blir
storre till lokal service och andra former av var-
dagliga malpunkter.

Sambanden blir ocksa tydliga nar man har
studerat resor till arbetsplatser lokaliserade i oli-
ka delar av staden (Naess, 2012). Pendling till
arbetsplatser lokaliserade utanfor det regiona-
la centret sker i hbgre grad med bil, sarskilt nar
det galler kontorsarbetsplatser och mer spe-
cialiserad arbetskraft som har ett storre upp-
tagningsomrade. Att &ven service och handel
lokaliserat utanfor stadskarnan i externa kop-
center leder till en fler och léngre bilresor dr ett
etablerat faktum.

Inom staden sa leder alltsd en monocentrisk
struktur med arbetsplatser och service kon-
centrerat i stadens centrum till ett mer resurs-
effektivt resande. Men det finns ocksd indika-
tioner pa att det i ett regionalt sammanhang
finns férdelar med starka lokala centrum utan-

Norhet till kapacitetsstark
kollektivirafik 6kar kol-
lektivirafikresande

Utbudet av kollektivirafik ar férstds
den mest grundlaggande forutsatt-
ning for kollektivirafikresande. En
studie av 21 kommuner i Vastra Go-
talandsregionen visade att tillgang
till antingen sparstation eller express-
busshallplats inom 1 km gangav-
st&dnd 6kar antalet kollektivirafikresor
med 23% (Spacescape, 2018). | en
motsvarande studie i Stockholmsre-
gionen visade sig sambandet vara
starkast om en spdarstation finns inom
500 m, antalet kollektivtrafikresor dkar
da med 13 % (Spacescape, 2016).
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for den regionala centralorten (Naess, 2012,
Spacescape, 2019). Langre ut i regionen dar
bendgenheten att resa till den centrala re-
gionkarnan ar mindre kan lokala center eller
tatorter erbjuda ett alternativt utbud av ar-
betsplatser och service och minska reslang-
den. Studier av Képenhamn, Aalborg och
Véastra Gotaland har visat att vid sidan av av-
standet till regionscentret s& paverkar dven
avstandet till narmaste annan tatort eller lo-
kalt center i utkanten av staden till minskad
reslangd med bil.

Distans till kollektivirafik

Utbudet av kollektivirafik ér forstds den mest
grundlaggande forutsattning for kollektivtra-
fikresande. Flera svenska studier har visat att
det framforallt ar tilgangen till sparbunden
kollektivirafik inom gdngavstdnd som har be-
tydelse bdde fér kolletivirafikresor och bilre-
sor, men héar inkluderas bade avstand till hall-
plats, turtéthet och tillgang till attraktiva linjer/
malpunkter. (Berglund et al. 2017, Holmberg
& Brundell-Freij, 2012, Spacescape, 2018, Spa-
cescape, 2019). Aven ett generellt turtatt ut-
bud av kollektivtrafik har visat sig ha betydel-
se bade for att ka kollektivirafikresandet och
minska reslangd med bil. Eftersom kollektivtra-
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fikresor i hog grad konkurrerar med bilresor ar
det viktfigt att stdlla tillgdngen till kollektivirafik
i relation till férutsattningarna for att resa med
bil. Restidskvoten mellan kollektivirafik och bil
framhalls ocks& som en viktig faktor for att oka
kollektivirafiksandelen (Dickinson & Wretstrand,
2015). Om restiden med bil och kollektivtrafik &r
den samma foredrar en majoritet att aka kol-
lektivtrafik.

Parkering

Det sjatte D:et som namns i den internationel-
la kunskapsgenomgangen &ar Demand mane-
gement. Det handlar om faktorer som reglerar
eller styr efterfrdgan pa resande av olika slag
(Ewing & Cervero, 2010). Vanliga exempel ar
trangselskatter eller sa kallade mobility mana-
gement-tjanster. De flesta av dessa atgdrder
har emellertid inte en tydlig koppling till bebyg-
gelseplanering och beskrivs darfor inte narma-
re i denna kunskapsgenomgang. Men en faktor
vars betydelse lyfts fram bade i internationella
och nordiska studier och som ocksd har en di-
rekt koppling till markanvandning, utformning
av kvarter och stadsmiljo ar parkering. Darfor
finns anledning att beréra just parkeringsutbu-
dets paverkan pa resande i detta kapitel.

Parkering och den byggda miljon

Parkeringsytor upptar stora markytor i svens-
ka tatorter. | en nyligen slappt kunskapssam-
manstéallning om parkering uppskattas par-
keringsytan i Sverige vara stdrre &n boytan.
(Fastighetsagarna et al. 2020). Det handlar om
markparkering i bostadsomraden, kontorsom-
raden, handelsomraden, parkering i garage
under mark, parkeringshus och parkering lags
gata. Krav pa parkering paverkar ocksa tomt-
exploatering och ger i manga fall fysiska be-
gransningar for hur tatt och effektivt det det
géar att bygga pa en tomt. Vid vissa tatheter
sa racker inte tomtmarken till for markparkering
utan parkeringen maste forlaggas i garage un-
der husen eller i ett parkeringshus, vilket dkar
byggkostnaderna och férandrar byggréattskal-
kyler.
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Med sénkta parkeringskrav kan resurser och
ytor frigoras for exempelvis nya bostader. | ett
kvarter dar parkeringen laggs i garage kon-
sumeras inte mark. Daremot blir anlaggnings-
kostnaden betydligt hdgre. | lagen med lagre
markpriser och sdmre kollektivirafik ér parke-
ringsefterfragan relativt stor, samtidigt som
det ar svart att fa inop kalkylerna for att byg-
ga dyra garage. | sddana lagen ar markpar-
kering pa privat tomtmark vanligt. | praktiken
satter parkeringsnormerna pa det sattet sin
pragel pa hur bebyggelsen i perifera lagen
ar utformad.

Plan- och bygglagen (2010:900), férkortad
PBL, reglerar n&ar och hur detaljplaner tas fram.
| en detaljplan far kommunen bestamma krav
i fraga om att ordna utrymme for parkering
och placeringen och utformningen av parke-
ringsplatser (4 kap 13 §). Detta gors vanligen
med ett parkeringstal som beslutas pa kom-
munal niva. Parkeringstal ar det antal parke-
ringsplatser som bor finnas i eft planférslag
och ar vanligtvis en funktion av bruttoarea
(BTA), antal lagenheter, antal rumsenheter
eller liknande. Syftet ar vanligen att tilgodo-
se parkeringsbehovet pa kvartersmark istéllet
for allman platsmark och darmed undvika
att olédgenheter for omgivningen eller trafi-
ken uppkommer (8 kap 9 8 punkt 2). Hoga
parkeringstal kan inte bara leda till minskad
tathet och hogre byggkostnader utan kan
aven inneara att det byggs mer parkering
an vad som efterfrdgas (Fastighetsagarna et
al. 2020). Eftesom ett stort utbud innebéar en
minskad kostnad att &ga bil kan det leda till
storre bilinnehav och inducerad efterfragan
pa& parkering samt mer bilresor.

En inventering som Spacescape (2019) ge-
nomfort at Goteborgs stad visar att det ge-
nomsnittiga antalet parkeringsplatser i Go6-
teborg per bostad pa kvartersmark ar 0,73.
Parkeringstalen skiljer sig kraftigt &t mellan oli-
ka stadsdelar, fran 0,1 i centrala lagen till 2,0
i perifera lagen. Statistiska analyser visar att
parkeringstalet samvarierar med bilinnehavet
med 78 procent.

Parkeringsutbud, bilinnehav och bilresor

Efterfrdgan pa parkering paverkas av bilinne-
havet, men ocks& av kollektivirafikforsorning-
en, narhet mellan bostad, jobb och service,
hur parkeringsutbudet ser ut och vad det kos-
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tar att parkera (Christiansen et al. 2017). Sam-
tidigt paverkar parkeringsutbudet méangden
bilresande och soktrafik, vilkket bidrar fill tidsfor-
luster och trangsel.

Flera studier har pdvisat sambandet mellan
parkeringsutbud, bilinnehav och bilresande
och inom transportmodellering &ar bilinnehav
en nyckelfaktor. Antal bilresor &r forstas helt be-
roende av hushallens tillgang till bil (Berglund
et al. 2017). Bilinnehav férklaras i sig till stor del
av socioekonomiska faktorer och laget i regio-
nen. Men en avgoérande faktor &r ocksé parke-
ringsutbudet och inte minst huruvida man bor
i smahus med egen parkeringsplats eller inte
(Berglund et al. 2017, Spacescape, 2018, Spa-
cescape, 2019).
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Om tillgang till parkering vid bostaden &r en grund-
laggande faktor for bilinnehav, ar parkering vid
destinationen nastan lika betydelsefull for bilresan-
de (Berglund et al. 2017, Naess, 2012). Studier har
visat att parkeringsutbudet vid arbetsplatsen och
vid servicedestinationer ar en drivande faktor for
andelen bilresor. Darfér namns utbud och reglering
av parkering ofta som ett effektivt styrmedel for att
minska biltrafik och &ka kollektivtrafik (Dickinson &
Wretstrand, 2015).
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Genomgangen av de studier som gjorts i ett
nordiskt sammanhang om bebyggelsestruktu-
rens paverkan paresvanor bekraftaristora drag
det internationella kunskapslaget. De nordiska
studierna ar i storre utstrackning fokuserade pa
den 6vergripande bebyggelsestrukturer pa& en
storre skala i staden. Men genomgangen gor
samtidigt gallande att hallbart resande ar en
frAga som bor vara narvarande i bebyggelse-
planeringens alla skeden for att uppna ett mer
transporteffektivt samhélle.

Nationell och regional
planering

En kompakt och sammanhallen stad med inte-
grerad bebyggelse- och infrastrukturutveckling
skapar forutsattningar for dess invanare att resa
mer hallbart och resurseffektivt. Detta ar fragor
som i regel hanteras pa en nationell eller regio-
nal niva i planeringen. Sverigeférhandlingarnas
intention att bland annat 6ka kollektivirafiken
och samtidigt mojliggora okat bostadsbyggan-
de i Stockholm, Géteborg och Malmo visar pa
statens betydelse for att driva och samordna
mellankommunala frAgor som infrastrukturut-
veckling.

Betydelsen av regional planering ar storre i stor-
re stader dar de rumsliga sambanden stracker
sig Over flera kommuner. StorstGdernas regio-
nala utvecklingsplaner ar ett viktigt redskap for
att samordna mellankommunala frdgor och
vagleda bebyggelseutvecklingen pa en regio-
nal nivA. BAde Region Stockholm och Region
Skdne lyfter fram flerkarnighet som en utgdngs-
punkt i den rumsliga utvecklingen (Region
Skane, 2013, Region Stockholm, 2018). Lokala
centrum eller tatorter utanfér den centrala re-
gionkarnan ger alternativ som kan forkorta res-
langden i regionen.

Oversiktsplanering och
kommunala riktlinjer

Oversiktsplanen &r ett av de viktigaste plane-
ringsverktyg vi har, inte minst for att uppna for-
utsattningar for hallbara transporter.
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Det &r i oversiktsplanen markanvandningen
styrsoch det &rhdrdet finns maéjlighet att ange
den strategiska inriktningen fér den kommu-
nala bebyggelseutvecklingen. Lokaliseringen
av kommunens strategiska utvecklingsomra-
den skapar langvariga och bestandiga ef-
fekter pa resandet. Smahusbebyggelse och
utbyggnadsomraden langt frAn den lokala
stadskarnan eller fran kapacitetsstark kollek-
tivirafik skapar avstdnd som leder till I&ngre
resor och ett stoérre bilberoende. Ett centralt
belaget omrade kommer sannolikt att gene-
rera kortare korstrackor med bil an ett perifert
belaget omrade, oavsett hur kompakt, sam-
manhangande eller funktionsblandat det ar.
Det ar darfor viktigt att kommunen i dversikts-
planen tar stallning for en prioriterad utbygg-
nadsstrategi i hallbara lagen.

Det finns ocks& andra kommunala styrdoku-
ment och riktlinjer som kan vara av betydelse
for en bebyggelseutveckling som gynnar ett
hallbart resande. Exempelvis en parkerings-
strategi som till&ter flexibla parkeringstal.

Fordjupad oversiktsplan
och planprogram

P& omrddesnivd finns mojlighet att styra
manga av bebyggelsestrukturens betydel-
sefulla egenskaper. Det ar viktigt att ta ett
samlat grepp kring ett flertal kommande de-
taljplaner for att styra strukturella egenska-
per. Exempelvis att skapa ett gatunat som
ar sammanh&angande inom stadsdelen och
som skapar samband med omgivande stads-
delar och tillgangliggér kollektivirafiken. Aven
markanvandning och innehall ar relevant
att planera pd omradesniva for att skapa en
funktionsblandad stadsdel med bostader, ar-
betsplatser och lokal service.

Detaljplan, exploaterings-
avtal och markanvisningar

Det ar slutgiltigt i detaljplanen som planerna
blir juridiskt bindande. Men f6r att bebyggel-
seutvecklingen ska leda till ett mer hallbart
resande bor mycket da redan vara bestamt.
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Oversiktsplanering/
kommunala riktlinjer

Nationell/
regional planering

Regional flerkérminghet Lokal centralitet

Kollektivtrafiknéra
stadsutveckling

Utbyggnad av
kollektivirafiksystem

Densitet | Begransad Kompakt
tatortsutbredning bebyggelsestruktur
Parkering Parkeringsstrategier
Design L&g andel smahus
Diversitet

L&get i staden, ndrhet fill kollektivtrafik eller
strukturella samband ar inget som gar att sty-
ra i ndgon storre utstrackning i en detaljplan.
Men &ven pd detaliplanenivé finns det med
betydelse for hur méanniskor kommer att resa.
Lokaler maste finnas for lokal service och fér
att skapa forutsattingar for funktionsblandning
pa en stadsdelsnivd. Gangvéanlig utformning
av gator och offentliga platser samt cykelin-
frastruktur kan bidra till en 6kad andel hallba-
ra resor. Begransat utbud av parkeringsplatser
begransar forutsattningarna att aga och resa
med bil medan cykelparkering gor det lattare
och bekvamare att aga och anvanda cykel
istéllet.

Majligheter att styra be-
byggelsestrukturen i olika
skeden av planeringen

| figuren ovan har planeringsprocessen férenk-
lats i fyra nivaer, frAn l&ngsiktig regional plane-
ring ner till juridiskt bindande detaljplanering.
Syftet ar att belysa vilka planfrdgor som ar av
kritisk betydelse for for vardera planeringsniva.
Planfrdgorna ovan ar hamtade fr&n samman-
stallningen av internationell och nordisk forsk-

Fordjupad oversiktsplan/
planprogram

Tillgéngliga
stationsemraden

Bilaga 10

Detaljplan/
exploateringsavtal/
markanvisning

Hdg

Flexibla parkeringstal

Sammanhéngande
gatundt

Laga parkeringstal
Cykelparkering

Gdng- och eykel-
viénllg gatuutformning

Blandning bostdder/arbetsplatser  Lokaler fér lokal service
Méngfald av funktioner

ningskontext. Bedémningen av kritiska skeden
har utforts av Spacescape i samrad med Tri-
vector. Planeringsfragor forknippade med de
fem D:na har olika stor betydelse och ar moj-
liga att paverka i olika hog grad i olika skeden
av planeringen. Destinationstillganglighet be-
ror exempelvis pa bebyggelsestruktren pa re-
gional eller kommunal niva och &r svar att pa-
verka i detaljplanering. Funktionsblandning ar
tvartom en faktor som har betydelse justinom
gang- och cykelavstand och planeras lattast
i exempelvis fordjupade dversiktsplan eller pl-
anprogram.
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Nationell/ Oversiktsplanering/
regional planering kommunala riktlinjer

Destinationstillganglighet

L

Distans till kollektivirafik

Densitet
van em WA .I.‘i'

Parkering

Design

Diversitet

Mojligheter att styra bebyggelsestrukturen i en riktning som stod-
jer ett hallbart resande varierar beroende pa planeringsfrdga och
skede i planeringen.
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Detaljplan/
Fordjupad oversiktsplan/ exploateringsavtal/
planprogram markanvisning
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Summeringen av stadsbyggnadsforskning kring
samband mellan bebyggelsestruktur och hall-
bara transporter visar p& att det finns goda
mojligheter att utveckla forskningsforankrade
verktyg. Att forstd och kunna modellera hur be-
byggelseutveckling paverkar trafikalstring, fard-
medelsfordelning och bilinnehav ar nédvan-
digt for att kunna fatta rationella beslut utifrdn
mal om en mer energieffektiv samhallsplane-
ring. Trots det saknas idag enkla evidensbase-
rade analysverktyg som kan anvandas i tidiga
skeden av stadsplaneringen. Detta innebér att
stadsplaneringens fundamentala betydelse for
frafikalstring ochiférlingningen stadens energi-
besparingspotential inte fullt ut uppmarksam-
mas och omvandlas till beslutsunderlag.

Befintliga analysverktyg i
stadsplaneringen

| dagslaget saknar de tillgéngliga verktygen en
kanslighet for hur de fem D:na och parkering
pdverkar fardmedelsval. Trafikprognos- och tra-
fiknatsmodeller, sGsom Sampers (nationell tra-
fikmodell som utvecklas och underhdlls av Tra-
fikvekret), Visum och Emme (programvaror fér
att skapa trafikmodeller) har en otydlig kopp-
ling till stadsbyggandet. | Sampers finns data,
vagnat och geografiska zoner inlagt, men pd&
en relativt grov niva. Var manniskor i framtiden
kommer att bo eller arbeta ar givna forutsatt-
ningar i Sampers och bygger pa prognoser fran
SCB. Bade i Sampers och Visum finns mdjlighet
att modellera trafikalstring, men med liten hén-
syn till bebyggelsestrukturens paverkan. Det
finns maojligheter att skapa egna parametrar
och beskriva hur de ska fungera, men mer ar-
bete skulle behdvas for att inkludera ocksa be-
byggelsestrukturens betydelse for fardmedels-
férdelning och ddérigenom ocksd trafikalstring
med olika fardslag.

Ett till problem med nuvarande trafikmodeller
ar att de ar komplexa och kraver omfattande
bakgrundsdata och utbildning. Detta gor att
verktygen blir bdde dyra, oflexibla och mindre
lattilgangliga for planerare. | sin tur minskar det
méjligheten att anvanda trafikmodellerna som
dynamiska verktyg langs en planeringsprocess.
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Ett enklare och mer tillgangligt alternativ ar
Trafikverkets  Trafikalstringsverktyg.  Genom
Trafikalstringsverktyget kan man enkelt ta
fram uppskattningar av méngden trafik med
olika fardmedel till och fran ett omrade, givet
vilkken typ av verksamhet som finns i omradet
(uttryckt i BTA eller motsvarande). Verktyget
bygger pda statistik fran resvaneundersok-
ningar kring hur man reser beroende pa olika
arenden. Samtidigt innehaller inte verktyget
direkta effektsamband mellan bebyggelse-
struktur och resande. Det tar daremot hansyn
till att olika regioner och olika delar av staden
generellt. Fardmedelsfordelningen kan ocksa
paverkas genom generella skattningar kring
hur kommunen arbetar med olika fardmedel,
men &aven detta ar pa en mycket generell
nivd och har ingen koppling till bebyggelse-
strukturen.

Behov av nya verktyg

Summerat rader det alltsd brist p& lattan-
vanda kostnadseffektiva verktyg for att i tidi-
ga och kritiska skeden av planeringen fa en
uppfattning om hur olika planalternativ med
olika bebyggelseutformningar paverkar trafi-
kalstring.

| pilotstudien Enkla planindikatorer for trafik
(Spacescape 2018), genomford pa uppdrag
av Trafikkontoret i Stockholms stad, har sam-
bandet mellan ett stort antal stadsbyggnads-
variabler och resvanor prévats inom Stock-
holmsregionen. Resultatet visade bl.a. pa att
bilinnehavet till 88 % kunde férklaras med fem
planindikatorer och en socioekonomisk vari-
abel. Antalet bilresor kunde p& motsvarande
sett forklaras till 80 %. Aret efter genomférdes
en liknande studie i Vastra Gotelandsregio-
nen som visade liknande resultat (Spacesca-
pe, 2019).

Studierna visar pd flera majligheter av vérde
for en mer transporteffektiv stadsplanering.
Genom att integrera mer data om bebyggel-
sestruktur och dess effektsamband med fard-
medelsval, skulle trafikmodellernas resultat bli
mer trovardigt och forskningsbaserat. Har kan
modellernas resultat vad gdller trafikalstring
frdn delomrddena och bilinnehav bidra till
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battre indata och i férlangningen till mer tro-
vardigt skattade fordonsfléden. Det skulle i sin
tur ocksd innebéara att stadsplanering i hogre
grad an idag erkanns som en designparame-
ter fér att minska en ohdllbar trafikalstring. Men
vid sidan av trafikmodeller &r det av stor vikt for
stadsplaneringen att det ocks& utvecklas tro-
vardiga och enkelt anvandbara analysverktyg
i kritiska skeden av planprocessen. Resultat av
analyserna kan sedan anvandas som besluts-
underlag i planprocessen och for att kreativt
laborera med olika stadsbyggnadsscenarier for
att finna lampliga &tgdrder. Ett exempel pd ett
sddant analysverktyg utvecklas just nu av IVL
Svenska Miljoinstitutet i samarbete med Gote-
borgsregionen och Spacescape (Goteborgser-
gionen 2020).

Behov av utvecklad datain-
samling

Vid sidan av bristen pa enkla och samtidigt tro-
vardiga analysverktyg saknas idag i manga fall
fillr&ckligt geografiskt nedbrytbar resvanedata
hos kommunerna for att forsta hur stadsbygg-
nad pdverkar trafik. Under de senaste dren
har resultaten frAn traditionellt genomforda
resvaneundersokningar ifrdgasatts allt mer. Un-
dersokningarna visar p& minskat resande, trots
att detta inte syns i trafikmd&tningar. Samtidigt
ar resvaneundersokningar viktiga kallor till in-
formation kring hur olika grupper reser (alders-
grupper, kon, socieoekonomisk status, familje-
forhallanden, bostadsomradden mm). Som ett
svar pa detta har Trivector utvecklat en app for
att samla in resvaneundersoknigsdata: Travel-
Vu.

Insamlig via mobilapp, som TravelVu, fangar in
storre andel deltagare i yngre aldersgrupper-
na (en grupp som traditionellt inte har fangats
upp) och registrerar fler resor an insamling via
traditionella insamlingsmetoder. Datamateri-
alet haller ocksa betydligt hogre kvalitet avse-
ende reslangder och restider. Den insamlade
datan gor det ocks& majligt att 6ka forstaelsen
for hur olika gruppers resande skiljer sig at och
om det finns skillnader mellan hur olika gruppers
resande paverkas av laget i staden eller andra
stadsmiljovariabler. Detta &r ett omrade dar
det idag finns mycket lite kunskap, vilket ér pro-
blematiskt utiffdn mal om mer jamstallda och
jamlikt utformade stader.
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Potential for stora sam-
hallsvinster

Potentialen fér energibesparing genom en
stadsplanering som gynnar gang, cykel och
kollektivirafik &r mycket stor sett i ett Idngsiktigt
perspektiv. Beddmningar visar att genom att
arbeta med fysisk planering kan utslappen av
koldioxid frén trafiken minska med s& mycket
som 15-20 % (Trafikverket, 2012). Med enklare
och mer flexibla analysverktyg kan kommu-
nerna hitta lokaliseringar och utformningar
i stadsstrukturen som &r mer energieffektiva
samt genomfora atgarder som forbattrar for-
utsattningarna for hallbara fardmedel och
bidrar till att n& Sveriges miljo- och klimatmal.

Transportsektorn star for ungefar en fiardedel
av Sveriges totala slutliga energianvandning.
Av energianvandningen for inrikestransporter
stér vagtrafiken for 93 %. (Energimyndigheten,
2016). En 6verflyttning frén de energiintensiva
fardmedlen i vagtrafiken fill mer energieffekti-
va fardmedel &r darmed av kritisk betydelse
for att uppna Sveriges energimal och klimat-
mal. | vidare bemarkelse kan ocksa en dver-
flyttning frén biltrafik till kollektivirafik, géng
och cykel leda till 6kad attraktivitet och mer
konkurrenskraftiga stader. Bade internatio-
nella och nordiska studier i sdval Goéteborg,
Stockholm och Kopenhamn har p& senare
tid visat p& att stadsmiljiber som har en lag
bilandel ocks& ar mer attraktiva att bo i (Ahl-
feldt et al. 2018, Goteborgs stad et al. 2016,
Képenhamns universitet, 2013, Spacescape &
Evidens, 2012).

403

25



Bilaga 10

26

Ahlfeldt, G. et al. (2018). Demystifying compact
urban growth.

Berglund, S. et al. (2017). Den byggda miljéns
betydelse for transporter. Centre for Transport
Studies, Stockholm

Christiansen et al. (2017). Parking facilities and
the built environment. Transportation Research
A, Transportation Research Procedia 25, 4185-
4195

Dickinson, J., & Wretstrand, A. (2015). Att styra
mot 6kad kollektivirafikandel. K2 Research, 2,
K2.

Energimyndigheten (2016). Transportsektorns
energianvandning 2016

Ewing, R., & Cervero, R. (2010). Travel and the
built environment: a meta-analysis. Journal of
the American planning association, 76(3), 265-
294.

Fastighetsagarna, Hyresgastféreningen & Na-
turskyddsforeingen (2020). Framtiden for parke-
ring och nya bostader.

Goteborgs stad et al. (2016). Vardeskapande
stadsutveckling: Vardering av stadskvaliteter
for bostader, kontor och handel i Goteborgs-
regionen

Goteborgsregionen (2020), Hallbarhetsverkty-
get (www.goteborgsregionen.se/hallbarhets-
verktyget)

Holmberg, B., & Brundell-Freij, K. (2012). Bebyg-
gelsestruktur, resande och energi for person-
transporter. Bulletin/Lund University, Lund Insti-
tute of Technology, (275).

Képenhamns universitet (2013). Veerdisaetning
af bykvaliteter- fra hovedstad til provins. Institut
for Fedevare- og Ressourcegkonomi, Kgben-
havns Universitet

Naess, P. (2012). Urban form and travel beha-
viour: Experience from a Nordic context. Jour-
nal of Transport and Land Use. 5(3), 21-45.

Region Skdne (2013). Strategier for det flerkdr-
niga Skane.

404

SOU 2021:23

Region Stockholm (2018). RUFS 2050: Europas
mest attraktiva storstadsregion.

Seto, K. C. et al. (2014). Human settlements, in-
frastructure and spatial planning. In: Climate
Change 2014: Mitigation of Climate Change.
Contribution of Working Group Il to the Fifth
Assessment Report of the Intergovernmental
Panel on Climate Change

Spacescape och Evidens (2012). Vardering
av stadskvaliteter: PM - Sammanfattning av
metod och resultat

Spacescape (2018). Enkla planindikatorer for
trafik: Modeller for bilinnehav, bilresor, kollek-
tivtrafikresor och gangresor.

Spacescape (2019). Lagesindikatorer for hall-
bara resvanor.

Trafikverket (2012). Samlat planeringsunder-
lag for energieffektivisering och begransad
klimatpaverkan.

UN-Habitat, (2013). Planning and Design for
Sustainable Urban Mobility: Global Report on
Human Settlements 2013



SOU 2021:23 Bilaga 10

27

405






Exploateringskontoret 2021-03-05
Avdelningen for Miljo och teknik Sida 1 (4)
Miljoenheten

Formular for
”Miljoanpassade
transporter” fran
Uppfoljningsportalen

Uppfoljningsportalen dr Stockholms stads nya verktyg for att
folja upp hallbarhetskrav som byggaktorer och staden kommit
Overens om i samband med markanvisning och dverenskommelse
om exploatering pa stadens mark.

Har terges skarmbilder fran formularen i portalen som rér
uppféljning av miljoanpassade transporter.
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Transporter -
Rappeortering

Planering for cykel- och bilparkering ska folja stadens beslutade riktlinjer for parkeringstal. Anta
parkeringsplatser per lagenhet avgirs av lages- och projektspecifika faktorer som faststalls | samband
med varje projekt. Riktlinjer far parkeringstal for bil innehaller exernpel pa vilken niva av
mobilitetsatgarder som krévs for att fa lagre niva pa parkeringstalet.

Cykelparkering - Bostdder o

s/100m? [jus BTA

st/bostadsenhet

Per 100 m* ljus BTA

Per bostadsenhet
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Statens offentliga utredningar 2021

Kronologisk férteckning

1

1

—_

. Siker och kostnadseffektiv it-drift
— rittsliga férutsittningar for
utkontraktering. I.

2. Krav pd kunskaper i svenska och

samhillskunskap for svenskt
medborgarskap. Ju.

. Skolbibliotek f6r bildning och
utbildning. U.

4. Informationséverfdéring inom vird
och omsorg. S.

W

w

. Ett forbdttrat system for arbetskrafts-
invandring. Ju.

6. God och nira vdrd. Ritt stod till

psykisk hilsa. S.

7. Forstirkt skydd for viljarna vid rost-
mottagningen. Ju.

fee)

. Nir behovet fir styra
— ett tandvardssystem for en mer jim-
lik tandhilsa. Vol. 1 & Vol. 2, bilagor
+ Sammanfattning (hifte). S.

9. Vem kan man lita pd? Enkel och
indaméilsenlig anvindning av
betrodda tjinster i den offentliga
férvaltningen. L.

0. Radiologiska skador — skadestind,
sikerheter, skadereglering. M.

—

. Bittre mojligheter for elever att nd
kunskapskraven — aktivt stéd- och
elevhilsoarbete samt stirkt utbildning
for elever med intellektuell funktions-
nedsittning. U.

12. Andra chans f6r krisande féretag

1

1

1

—En ny lag om féretagsrekonstruktion.
Ju.
3. En teknikneutral grundlags-
bestimmelse for regeringsbeslut. Ju.
4. Boende pi (o)lika villkor
— merkostnader i bostad med sirskild
service foér vuxna enligt LSS. S.

w

. Féreningsfrihet och terrorist-
organisationer. Ju.

16.

En vil fungerande ordning fér val
och beslutsfattande i kommuner
och regioner. Fi.

17. Ett moderniserat konsumentskydd. Fi.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Bolags rorlighet 6ver grinserna.
Volym 1 & 2. Ju.

En stirkt forsérjningsberedskap for
hilso- och sjukvarden. Del 1 och 2. S.

Ecris-TCN - ett mer effektivt utbyte
av brottméalsdomar mot tredjelands-
medborgare. Ju.

En klimatanpassad miljobalk for
samtiden och framtiden. M.
Hardare regler f6r nya nikotin-
produkter. S.

Stirkt planering f6r en hillbar
utveckling. Fi.
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Systematisk férteckning

Finansdepartementet

En vil fungerande ordning fér val och
beslutsfattande i kommuner och
regioner. [16]

Ett moderniserat konsumentskydd. [17]

Stirkt planering for en hillbar utveckling.
(23]

Infrastrukturdepartementet

Siker och kostnadseffektiv it-drift
rittsliga férutsittningar for
utkontraktering. [1]

Vem kan man lita pd? Enkel och dindamails-
enlig anvindning av betrodda tjinster
i den offentliga férvaltningen. [9]

Justitiedepartementet

Krav pd kunskaper i svenska och
samhillskunskap fér svenskt
medborgarskap. [2]

Ett férbittrat system fér arbetskrafts-
invandring. [5]

Forstirkt skydd for viljarna vid rést-
mottagningen. [7]

Andra chans fér krisande féretag
- En ny lag om féretagsrekonstruktion.
(12]

En teknikneutral grundlagsbestimmelse
for regeringsbeslut. [13]

Foreningsfrihet och terroristorganisationer.

[15]
Bolags rorlighet 6ver grinserna.

Volym 1 & 2. [18]
Ecris-TCN - ett mer effektivt utbyte av

brottmélsdomar mot tredjelandsmed-
borgare. [20]

Miljodepartementet
Radiologiska skador — skadestind,
sikerheter, skadereglering. [10]

En klimatanpassad miljébalk f6r samtiden
och framtiden. [21]

Socialdepartementet

Informationsdverforing inom vird och
omsorg. (4]

God och nira vird. Ritt stod till psykisk
hilsa. [6]

Nir behovet far styra
— ett tandvirdssystem for en mer jim-
lik tandhilsa. Vol. 1 & Vol. 2, bilagor
+ Sammanfattning (hifte). [8]

Boende p3 (o)lika villkor — merkostnader
i bostad med sirskild service fér vuxna
enligt LSS. [14]

En stirkt forsorjningsberedskap fér hilso-
och sjukvirden. Del 1 och 2. [19]

Hardare regler f6r nya nikotinprodukter.
(22]

Utbildningsdepartementet

Skolbibliotek foér bildning och utbildning.
(3]

Bittre mojligheter for elever att nd
kunskapskraven — aktivt stod- och
elevhilsoarbete samt stirkt utbildning
for elever med intellektuell funktions-
nedsittning. [11]
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