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Sammanfattning

Denna rapport, som utgdr underlag till regeringens utredning om FossilFri For-
donstrafik, har till syfte att identifiera mojliga styrmedel for en bilsnél fysisk plane-
ring och analysera hur de kan inf6ras i Sverige. Rapporten tar avstamp i en inter-
nationell litteraturstudie av styrmedel. Resultaten fran litteraturstudien presenteras i
form av en bruttolista i kapitel tre. Fem av de identifierade styrmedelen har valts ut
till en fordjupad analys, dir mojlig utformning av styrmedlen och implementerbar-
heten i Sverige har analyserats.

1. Integrering av transport och markanvdndningsplaner

Atgirdsforlaget ir att bygga samman linstransportplanerna med de regionala ut-
vecklingsprogrammen (RUP) och att gora tilldelning av pengar for infrastrukturin-
vesteringar beroende av att planen samantaget bidrar till uppsatta mal for en bilsnal
sambhéllsplanering. Vi undersdker mojliga mekanismer for att &stadkomma detta
inom ramen for plan- och bygglagen, forordning om regionalt tillvixtarbete och
forordningarna om en nationell plan respektive lansplaner for regional transportin-
frastruktur.

2. Starkare planhierarki

Atgirdsforslaget innebir att nationella mal for att nd en bilsndl samhillsplanering
ska preciseras for att kunna nd de nationella mélen. Oversiktplanen ska sedan visa
hur kommunen planerar for att uppfylla dessa mal. Oversiktsplanen (eller delar av
den) blir dven bindande, vilket innebér att alla andra planer inom ramen fér PBL
som kommunen tar fram (t.ex. detaljplaner) méste folja oversiktplanen. Lansstyrel-
sen foreslds bli det organ som kontrollerar att mélen foljs.

3. Maxtak for transportintensiv verksamhet

Atgirdsforslaget utreds i tvd mdjliga utformningar. Det ena handlar om att ge
kommunerna mojligheter att sétta maxtak for trafikgenerering till och frén nyeta-
blerade transportintensiva verksamheter. Det andra handlar om att stélla krav pa att
kommunen ska séitta maxtak for trafikgenereringen fran nyetablering av vissa verk-
samheter, men att de sjilva far bestimma hur hoga maxtaken ska vara.

4. Kommunal skatt pa parkering

I atgdrdsforslaget far kommunerna mojlighet att ta ut en lokal skatt pa parkerings-
platser over en viss storlek. Den insamlade skatten 6ronmérks till atgérder inom
bilsndl samhillsplanering. Atgérden kan dven utformas som en nationell skatt pé
parkering, dér de insamlade medlen 6ronmaérks till bilsndl samhéllsplanering och
aterfors till kommunerna som har betalat skatten.
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5. Obligatoriska resplaner for myndigheter

En resplan bestér av ett atgirdspaket for att minska bil och flygresor vid arbets-
pendling och tjinsteresor. Atgérdsforslaget innebér att samtliga statliga myndighet-
er far ett krav pé sig att ta fram en resplan. Kommuner och kommunal verksamhet
fér incitament till att ta fram resplaner genom statlig medfinansiering.
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1 Inledning

Denna rapport, som utgdr underlag till regeringens utredning om FossilFri For-
donstrafik, har till syfte att utreda styrmedel for en bilsnél fysisk planering.

Fysisk planering ér ett omrade som ofta tillskrivs stor potential for minskat trans-
portarbete med bil. Forskning tyder pé att titare och mer funktionsblandad bebyg-
gelse minskar behoven av att resa med bil och kar tillgéingligheten med andra mer
miljovinliga fordmedel,' jamfort med en mer utglesad bebyggelsestruktur. Fortit-
ning och funktionsblandning beddms ha en potential att minska koldioxidutslépp
med mellan 10-15 % till ar 2050 i Sverige.” I den “monocentriska staden” &r dessu-

' Se bl.a. Brundell-Freij K., Ericsson E (2013) Klimat 2030 — Planeringsatgérder for mins-
kat bilresande i stiader - Krav pé atgardsomfattning for uppnéende av klimatmalen. WSP
Analys och Strategi; Newman P.W.G., Kenworthy J.R. (1988) The Transport Energy
Trade-Off: fuel-efficiency traffic versus fuel-efficient cities, Transport Research Part A,
vol. 22 A, n° 3, pp. 163-174.

? Brundell-Freij K., Ericsson E (2013), op.cit.
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tom tillgangligheten hogre &n i den utspridda staden.’ Internationella studier visar
dven att stdder med hogre befolkningstathet har ldgre energiforbrukning fran trans-
porter per invanare.* Studier har dven pavisat dessa samband i svenska stéder.’

1.1 Bakgrund

Riksdagen har beslutat att Sveriges utsldpp av koldioxid ar 2020 ska vara 40 pro-
cent lagre dn utsldppen 1990. Till 2050 &r mélet att Sveriges nettoutslapp av vaxt-
husgaser ska vara lika med noll. Detta &r ett led i Sveriges arbete med att uppfylla
maélet att klimatforédndringarna ska begrinsas till 2 grader Celsius, som EUs med-
lemsstater enats om. For att nd detta mal bedoms det behdvas utsléppsminskningar
i den industrialiserade vérlden pa 40 % till ar 2020, 80 % till ar 2030 och 95 % till
2050.

Malet i Sveriges klimatproposition giller for den icke handlande sektorn’. Av
minskningarna ska 2/3 genomforas i Sverige och 1/3 genom investeringar i andra
EU- lénder eller genom flexibla mekanismer som Clean Development Mechanism
(CDM). Det innebir att utsldppen ska minska med uppskattningsvis 27 procent
inom den icke handlande sektorn i Sverige (exkluderat atgérder genomforda i ut-
landet). Viégtrafiken utgdr ca 40 procent av den icke handlande sektorn och bor
darfor bidra vésentligt till minskningen.

Som ett led i klimatmalen har Regeringen satt upp mélet om en fossilfri fordons-
flotta &r 2030. Flera studier tyder pa att de klimatpolitiska malen inom transport-
sektorn inte kommer att nds enbart genom teknikutveckling. Trafikverket hévdar i
en studie att personresorna med bil méaste minska med 20 % (jamfort med 2004) for
att klimatmélen ska néds. Prognosen tyder dock pé att de istéllet kommer att oka
med 20 %. En minskning av transportarbetet med 20 % motsvarar trafikvolymerna
i borjan av 80-talet.” For att nd malet for ett minskat transportarbete med bil krivs
en kombination av dtgérder och styrmedel inom en rad omraden.

? Brundell-Freij K., Ericsson E (2013), op.cit.

* Newman P.W.G., Kenworthy J.R. (1988), op.cit.

> Brundell-Freij K., Ericsson E (2013), op.cit.

® Dys. for sektorn som inte omfattas av handel med utslippsritter.

7 Trafikverket (2010) Transportslagsovergripande planeringsunderlag for begransad klimat-
paverkan, publikation 2010:95
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1.2 Syfte

Syftet med denna rapport &r att identifiera styrmedel som frédmjar en bilsnal fysisk
sambhéllsplanering. Mélet med en bilsnal samhéllsplanering ar att vardagens viktiga
mélpunkter, t.ex. arbete, skola och service, ska lokalieras, och samhillet utformas,
sa att tillgingligheten utan bil ska vara stor. Vardagslivet ska fungera &dven for de
grupper som inte har mojlighet att ha bil. Detta innebédr ocksa dkad valfrihet mellan
att dga eller inte dga egen bil (eller tva bilar) 1 hushallet. En bilsnél samhéllsplane-
ring medfor, forutom 6kad valfrihet och tillgénglighet, d4ven en minskad klimatpa-
verkan i transportsektorn.

1.3 Metod

Rapporten bygger pé en litteraturstudie av internationella exempel pé styrmedel
inom bilsnél fysisk planering. Rapporten har huvudsakligen utgétt frén foljande
rapporter:

o Koucky & partners miljokonsulter (2007) Styrmedel for transportsnal sam-
héllsplanering

e OECD (2012) Compact city Policies: A comparative Assessment, OECD
Publishing

e Envall P, Nordlund J, Wendle B (2011) Integrerad atgérdsplanering I Stor-
britannien och Sverige: Jaimforelse av de bada landernas planeringsproces-
ser for transportinfrastruktur, 2011-09-19, WSP

e Hiselius L, (2011) Slutrapport: Integrerad atgérdsplanering i Storbritannien
och Sverige — Analys och slutsatser om styrningsstrategier, Lunds Univer-
sitet.

Utifran litteraturstudien har en bruttolista med styrmedel tagits fram. I ett andra
steg har dessa fem styrmedel i dialog med bestéllaren valts ut for en férdjupad ana-

lys:

e Integrering av transport och markanvindningsplaner
e Starkare planhierarki

e Maxtak for transportintensivverksamhet

e Kommunal skatt pé parkering

e Obligatoriska resplaner for offentliga organisationer

I den fordjupade analysen har mojliga utformningar av styrmedlen diskuterats samt
en Oversiktlig analys av implementerbarhet i Sverige gjorts.

Analys & Strategi 7

pmWS



1.4 Avgransning

Utredningen dr avgransad till att identifiera styrmedel som framjar en bilsnal sam-
héllsplanering inom fysisk planering. Detta innebér att enbart styrmedel som pé-
verkar den fysiska planeringen ingér. Andra styrmedel én fysisk planering (t.ex.
beteendepaverkande styrmedel) ingér endast i den méan de infors som ett integrerat
paket med styrmedel for fysisk planering. I utredningen ingar inte parkeringsatgér-
der eftersom dessa styrmedel behandlas i en separat utredning. I enlighet med be-
stillarens Onskemal behandlas dock parkering i styrmedlet “kommunal skatt pd
parkering”.

Utredningen grundar sig pé en litteraturstudie av utvalda internationella exempel pa
styrmedel inom bilsnal fysisk planering. Litterturstudien har dédrmed inte som am-
bition técka alla tdnkbara styrmedel, utan snarare att identifiera styrmedel som kan
inforas 1 Sverige.

e Med fysisk planering avses planering och planprocessen for markan-
vandning, dvs. var olika aktiviteter lokaliseras samt hur de utformas.
e Med styrmedel avses édtgérder som avser att styra den fysiska plane-
ringen 1 en viss riktning. Styrmedelen dr indelade i:
= Nationell strategi, policy eller riktlinje
*  Administrativa riktlinjer
= Ekonomiska styrmedel
*  Samarbete/6verenskommelser

1.5 Disposition

I kapitel 1 beskrivs inledning, bakgrund och malen med utredningen. I kapitel 2
beskrivs problembilden, dvs. problemen som de identifierade styrmedlen ska losa.
Sedan i kapitel 3 presenteras en genomgéng av styrmedel som har identifierats i
den internationella litteraturgenomgangen. 1 kapitel 4, presenteras en fordjupad
analys av fem utvalda styrmedel och hur de skulle kunna inforas i det svenska pla-
nerings systemet. Slutligen, i kapitel 4, presenteras en sammanfattande diskussion.
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2 Problembild

Utgangspunkten for denna rapport ér att samhéllet ska planeras sa att vardagslivets

viktiga mélpunkter (t.ex. arbete, utbildning, dagligvaruhandel och fritidssysselsitt-
ning) ska vara tillgdngliga for samtliga grupper i samhéllet, vare sig individerna har
tillgéng till bil eller inte. Det finns manga grupper i samhéllet som inte har tillgéng
till bil eller mdjlighet att vara bilforare, exempelvis barn och ungdomar, vuxna utan
korkort, fysiska hinder for att vara bilforare eller personer som av ekonomiska skél
inte har tillgéng till bil. Trenderna i samhéllsutvecklingen sedan 50-talet har varit
mot en samhéllsutveckling dér tillgdngligheten med bil har premierats, vilket i sin
tur har lett till en utglesad bebyggelsestruktur och forsdmrad tillgénglighet for indi-
vider utan bil.* Den forsimrade tillgingligheten utan bil beror pé att avstinden till

¥ Lundin, 2008, Bilsamhillet — ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigens Sverige,
Stockholmia forlag, Stockholm
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t.ex. lokal service har dkat, vilket minskar mdjligheterna att forflytta sig till fots
eller med cykel. Okad reshastighet, som ofta antas hiinga ihop med ekonomisk till-
véxt, behover dirmed inte nddvéindigtvis hinga ihop med okad tillgénglighet. En
nyligen utkommen forskningsrapport visar att den genomsnittliga tillgdngligheten i
en monocentrisk stad (med hog befolkningstéthet och funktionsblandning) dr hogre
an tillgédngligheten i en utglesad stad. Den utglesade staden ger dven upphov till
hogre utslipp av koldioxid.’

For fraimja en samhéllsplanering som okar tillgéngligheten utan bil 4r det dirmed
viktigt att motverka utglesning och att verksamheter lokaliseras i omrédden dér till-
gingligheten med kollektivtrafik, till fots och med cykel &r god. Styrmedlen som
foreslas i den hér rapporten syftar till att adressera de hér problemen.

En annan problembild, som hinger ihop med utglesningstrenden och regionforstor-
ningen, dr att den administrativa regionen (dvs. dir besluten om fysisk planering
fattas) i allt mindre utstrdckning hinger ihop med den funktionella regionen (dvs.
ménniskors och organisationers aktivitetsmonster). I Sverige har kommunerna stor
beslutanderitt 6ver den fysiska planeringen genom det kommunala planmonopolet,
men den fysiska planeringen paverkas och paverkar i mangt och mycket av region-
ala krafter. En extern etablering av transportintensiv verksamhet leder exempelvis
ofta till transportfloden med en regional padverkan, men en grannkommun har ofta
svart att paverka etableringen. Det kan dven vara svért for kommunen dér det eta-
bleras att stilla krav pd nya verksamheter, sérskilt om den nya verksameten be-
doms vara viktig for kommunen, t.ex. i form av nya arbetstillfillen. Kommunerna
kan uppleva att det finns en risk att verksamheterna véljer att etablera sig i en
grannkommun om de stéller allt for hdrda krav.

? Brundell-Freij K., Ericsson E (2013), op.cit.
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3

Internationella styrmedel for bilsnal
samhallsplanering

I detta kapital presenteras en sammanstillning av litteraturgenomgéngen samt
nagra forslag pd mojliga styrmedel som skulle kunna inféras i Sverige. Forslagen
pa styrmedel i Sverige dr en bruttolista och ingen analys har gjorts gillande imple-

menterbarheten i Sverige.

Kapitlet &r indelat under f6ljande rubriker:

Nationell strategi, policy eller riktlinjer for stadsutveckling
Administrativa styrmedel

Ekonomiska styrmedel

Samarbete/6verenskommelser
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3.1 Nationell strategi, policy eller riktlinjer for
stadsutveckling

Starkare planhierarki

Danmark, Tyskland, Frankrike och England dr exempel pa ldnder som har en tydlig
planhierarki dér den underordnade planeringen inte far strida mot de dvre nivaerna.

Danmark har en planhierarki som innebér att regionplanen ska halla sig inom stat-
ligt faststdllda ramar och tolka dem till fysiska strukturer, kommunplanen haller sig
innanfor regionplanen och lokalplaner innanfér kommunplan.

I Frankrike maste t.ex. kommuner inom en region gd samman och gora en gemen-
sam regionplan (en SCOT) som ska motverka utglesningen av regionen. Den f6ljs
av en Transportplan (PDU, som gors inom ramarna for regionplanen) och en Over-
siktsplan (PLU, som gors inom ramarna for PDU). Planerna maste folja de nation-
ella mélen, och statens representant i regionen (motsvarande Landshévding) maste
godkénna planerna.

I England &r medfinansieringen kopplad till hur pass vél transportplanen (Local
Travel Plan) bidrar till de nationella malen.

I Tyskland kan dven planering hogre upp i hierarkin péverkas av nivéer ldgre ner i
planhierarkin genom synpunkter och dnskemal som ska beaktas vid framtagning
eller dndringar av planer och program. Namnet pa styrmedlet dr “motstromsprinci-
pen” (Gegenstromprinzip) och det ska visa pa att den 6verordnande planeringen
bestdmmer huvuddragen i planeringen men hénsyn ska tas till och kan paverkas av
lokala synpunkter.

For det hér styrmedlet har det gjorts en fordjupad analys. Se kapitel 4.2.

Maojliga styrmedel i Sverige

= Starkare roll till Lénsstyrelsen (t.ex. med koppling till de nationella méalen)
vid framtagande av Oversiktsplaner

* Bindande 6versiktsplan

= Stdrka mojligheten att stoppa/dverklaga planer som strider mot miljomal
(t.ex. MKN)

= Starkare styrning av dversiktsplaner och regionala utvecklingsprogram

= Utbildning/kompetensstdd i anvdndande av dversiktsplanen i syfte att
framja bilsndl samhéllsplanering

= Kompetensstod for Tillagg till versiktplan eller Geografiska fordjupning-
ar som syftar till en bilsnal fysisk planering

= Koppla ekonomiskt stdd till bilsnal fysisk planering (t.ex. i Oversiktsplan)
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*  Motstomningsprincipen som en sammarbetsform mellan kommunens
planmonopol och den nationella infrastrukturplaneringen

Sarskilda regler for tatorter

Australien har en nationell policy for sina stdder ”Our cities, our future” som inne-
fattar langsiktiga mal for att integrera mark- och infrastrukturplanering. Det inne-
fattar bl.a. att det ska bli titare runt kollektivtransportkorridorer, minska reseav-
standen, minska rusningstrafik (genom t.ex. flexibla kontorstider, telekomkommu-
nikation, tringselskatt).

Danmark har sarskilda regler for Kdpenhamnsregionen géllande fysisk planering,
for att bebyggelse, infrastruktur och gronomraden &r tétt integrerade och behdver
gé tvirs over administrativa grianser.

Madjliga styrmedel i Sverige

= Nationella riktlinjer for tétorter gillande integrerad planering

Lokalisering av arbetsplatser

Den nederlindska ABC-principen ér en av de nationella grundprinciperna for ny
bebyggelse och ska koncentrera arbetskraftsintensiva verksamheter till platser med
bra kollektivtrafik. Marken i och runt stidder och tatorter delas in i fyra typer, A, B,
C och R-ldgen. A-ldgen ér de med hog tillgdnglighet till kollektivtrafik (och med
cykel/till fots). B-lagen &r de med en rimlig kollektivtrafiktillgdnglighet och C-
ldgen ar bilorienterade lagen. R-ldgen dr de med délig tillgdnglighet med kollektiv-
trafik och végnit. ABC-principen har fullt inford bedomts minska biltrafikens vo-
lym med fem till 4tta procent.

Mojliga styrmedel i Sverige
* Tillimpning av ABC-principen i dversiktsplanen genom krav, riktlinjer el-
ler utbildning

Bestammelser kring detaljhandel

Danmarks planlag har sirskilda bestimmelser kring detaljhandel. Syftet ér att
framja en utveckling i sma och medelstora stadscentra, sikra att arealer till butiks-
forséljning liggs dér det finns god tillgidnglighet for alla trafikslag samt att fraimja
en héllbar detaljhandelsstruktur dér transportavstanden i forhéllande till inkop dr
begransade.

Nederldnderna har nationella regler som ldgger fast grundprinciper for var ny be-
byggelse far lokaliseras, till exempel regler som styr etablering av detaljhandel.
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Japan har lagar som reglerar storskaliga handelsomraden for att stimulera ekono-
misk aktivitet i centrala urbana omraden. Lagen dr indelad i tre delar; the Act on
Measures by Large-scale retail stores for Preservation of Living Environments, the
Act on Revitalisation of Central Urban Areas och City Planning Act. Lagarna kom
till efter att exterhandelsomraden gjort sé att manga affdrer inne i stiderna fick
stinga.

Maojliga styrmedel i Sverige
= Stodja kommuner i hur de kan fora in handelspolicyn i Oversiktsplanen
(genom riktlinjer, krav eller kompetensstod)

Forhindring av utglesning

Danmarks planlag definierar vad som &r landszon och bestimmer att dessa ska hal-
las fria frdn annan bebyggelse dn sddan som &r nddvéndig for drift av lantbruk,
skogsbruk och fiske. For att forhindra spridd och icke planlagd bebyggelse och an-
laggningar i det Oppna landet.

Tysklands planlagstiftning skriver uttryckligt att en utglesning av bebyggelsestruk-
turen och strobebyggelse ska undvikas. Ny bebyggelse ska som grundregel endast
tillatas som fortétning eller i anslutning till redan bebyggda omraden.

Nederldnderna har nationella regler som ldgger fast grundprinciper for var ny be-
byggelse far lokaliseras, till exempel far maximalt 25 procent av nybebyggelsen
ske pa landsbygd.

Grekland har tva nationella policy for fysisk planering, en lag for landets hallbara
urbana utveckling (1997) och en nationell plan for fysisk planering de kommande
15 aren(2008). Bada har riktlinjer for att motverka urban sprawl (utglesning).

Madjliga styrmedel i Sverige

= Krav eller riktlinjer pé att regionala utvecklingsprogram och oversiktspla-
ner verkar for att minska utglesningen i storre regioner.

= Statlig medfinansiering till regioner/kommuner som verkar for att minska
utglesningen i sina planer

= Uppfdljning och utvérdering av hur pass vl planerna bidrar till att minska
utglesningen

= Nationella riktlinjer/regler for hur stor del av nybebyggelsen som far loka-
liseras i landsbygd (eller perifert)
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Tatare stader

Australiens storre stidder har planeringsramar for en titare stad, t.ex. har Melbourne
bestdmt att 53 % av allt nyproducerat ska byggas inom etablerade omraden och
47 % 1 nya utvecklingsomraden och Adelaide har bestimt att 70 % ska vara infill-
projekt de ndrmsta 30 aren.

Japan har en policy for low-carbon cities. Policyn ér for att skapa kompakta stéder
som reducerar reseavstdnden och Okar kollektivtrafik anvandingen. 2008 togs
"Kyoto Protocol Target Achievment Plan” fram for att bl.a. koncentrera urbana
funktioner sa att de dr inom gangavstdnd. Det finns dven ”Compact city policy” pa
regional och lokal niva. T.ex. prioriterar Aomori transportsystem med kollektivtra-
fik som en del av sin Master plan.

I Korea har man flera policys for mer kompakta stéder som fullf6ljs genom riktlin-
jer, utvecklingsplaner och ”Compact city”-projekt. De gor skillnad pé stdder som ar
utvecklade och stider som dr i en utvecklingsfas. De har dven en ”Greenbelt po-
licy” for att forhindra att alla grona ytor bebyggs.

Maojliga styrmedel i Sverige
= Krav pa att regionplaner och 6versiktsplaner tar fram ett mal for fortatning
av stdderna (t.ex. att en viss del av nybebyggelse méste ske genom fortat-
ning)
= Statliga riktlinjer/regler for hur stor del av nybebyggelsen som minst maste
ske genom fortétning

Regler for transportintensiv verksamhet

I Storbritannien finns det regler for lokalisering av transportintensiv verksambhet.
Det kan t.ex. vara en reglering for var transportintensiv verksamhet far lokaliseras.
Handelsetableringar 6ver en viss storlek maste dven vara tillgingliga med kollek-
tivtrafik och cykel.

I Ziirich 1 Schweiz anvénds villkorande bygglov med maxtak for trafikgenrering vid
anldggning av nya transportintensiva anldggningar (kallad the access contingent
model). Verksamheten som far bygglov forbinder sig att verksamheten inte genere-
rar mer trafik 4n maxtaket, och om trafiken Overskrider griansvéirdet ska atgarder
genomforas for att minska trafiken.

Fastighetséigaren ska ta fram en handlingsplan innehédllande trafikmétningar, parke-
ringsstyrning och inrapportering. Kontrollen av trafikflodena genomfors av en obe-
roende aktor. Det finns mojlighet for Ziirich att anvdnda sig av sanktioner i de fall
trafikgenereringen Overskrider maxtaket. Styrmedlet ger fastighetsdgaren incita-
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ment att minska biltrafikgenereringen samt att frimja gang, cykel och kollektivtra-
fik.

I Japan har man lokaliseringskrav pa verksamheter som skapar mycket trafik, sa
som arenor, sjukhus, externhandel m.m.

For det hér styrmedlet har det gjorts en fordjupad analys, se kap. 4.3.

Maojliga styrmedel i Sverige

= Statliga regler med maxtak for trafikgenerering vid nyanldggning av trans-
portintensiva verksamheter

* Ge kommuner mojlighet att sdtta maxtak for trafikgenerering vid nyan-
laggning av transportintensiva verksamheter

= Infoérande av maxtak for CO, utslapp vid vissa verksamheter (t.ex. flyg-
platser, skidanldggningar, storre event etc.).

= Styrning mot minskade CO; utsldpp genom LOU (premiering av verksam-
heter med laga utsliapp)

Forbattra byten i kollektivtrafiken

Koreas Ministry of Land, transport and Maritime Affairs, har tagit fram en 5 ars
plan for deras Multi-Modal Transfer Centre (MMTC). Mélet ér att samordna stat-
ioner av olika trafikslag sa att bytestiden halveras och systemen kopplas samman. [
bytespunkterna ska det dven utvecklas kontor, kommersiella- och kulturlokaler.
Stationsomrédena ska ocksa framja gang och cykel genom zonindelning. Det finns
tre olika typer av MMTC som anvinds beroende pa stad. 2015 ska det finnas 15
MMTC i landet.

Mojliga styrmedel i Sverige
= Samarbetsformer for kombinationsresor och bytespunkter for att forenkla
pendlandet med kollektivtrafik

Zonindelning

I flera lédnder delas stdder och regioner in i olika zoner for att planera markanvind-
ningen langsiktigt. I t.ex. Kanada har de zonindelning utifran krav pa tithet, mini-
mum och maximum. | Kanada har de &ven zoner som endast &r till for lantbruk och
odling och andra som &r utpekade for infill-projekt.

I Frankrike har de zoner for méngfunktionella omréden, dir det ska finnas en
blandning av funktioner.

Flera lander har dven zoner som markerar gronomraden som inte far bebyggas.

Analys & Strategi 16 //./IWSP



Madjliga styrmedel i Sverige
* Infora krav eller riktlinjer péd zonindelning utifrdn krav pa téthet eller
funktionsblandning i 6versiktsplaner och regionplaner

Obligatoriska resplaner pa statliga myndigheter

I Frankrike maste alla statliga myndigheter i stider 6ver 100 000 invanare ta fram
en resplan. Resplanen syftar till att underldtta for de anstillda att frimja alternativ
till bil (eller flyg) for arbetspendling och tjinsteresor. Atgérderna beror pé arbets-
platsens forutsattningar, men de inkluderar bade fysiska étgérder (cykel och bilpar-
kering, duschmdjligheter, foretagsbussar) och beteendepaverkansatgérder. I Stor-
britannien finns det dven styrning for resplaner pa arbetsplatser.

I Frankrike uppmuntras &ven skolor, kommuner och foretag till att genomfora res-
planer. Det finns mdjlighet for foretag att fa finansiella incitament for att ta fram en
resplan fran det Franska naturvardsverket. I Frankrike méste dven alla arbetsgivare
erbjuda alla sina anstdllda en subvention pa 50 % pa kollektivtrafikkortet (for-
mansbeskattas ej och foretaget betalar inga sociala avgifter pa forménen).

Utvérderingar tyder pé att andelen bilpendling minskade med i genomsnitt 15 % pa
arbetsplatser med en resplan i Grenoble. 1 Storbritannien visar utvarderingar att
andelen bilpendling minskar med mellan 5-66 %, med ett medel pa 18 %.

Utover minskade utsldpp kan organisationerna dven spara pengar genom bl.a.
minskade kostnader for tjinsteresor, parkeringsplatser och minskad sjukfranvaro.

For det hér styrmedlet har det gjorts en fordjupad analys, se kapitel 4.5.

Maojliga styrmedel i Sverige

= Krav pa resplaner for statliga myndigheter i Sverige och erfarenhetssprid-
ning till foretag

* Incitament (genom statlig medfinansiering) till resplaner pa kommuner och
skolor

= Krav pd minskade utsldpp fran resor for offentliga verksamheter (t.ex.
maxtak for utslédpp av CO, for statliga myndigheter)

= Avskaffande av formansbeskattning och sociala avgifter pa kollektivtrafik-
kort (tillsammans med krav pa resplaner)

= Subvention av kollektivtrafikkort pd 50 % till alla statligt anstéllda (till-
sammans med krav pé resplaner)

3.2 Administrativa styrmedel

Regional utvecklingsplan
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I storstadsregioner i Frankrike (regioner med fler &n 100 000 invanare) dr det obli-
gatoriskt att ta fram en strategisk utvecklingsplan (en SCOT). Planen tas fram av en
regional samarbetsorganisation (EPCI), dér flera kommuner ingér, och den remitte-
ras till flera regionala aktorer samt till allménheten.

Syftet med en SCOT ér att ta fram en sammanhidngande och koordinerad dversikt-
lig plan for regionen. SCOT faststéller markanvéndningen pé en dvergripande niva
(t.ex. grinser for var bostidder far byggas) och den ska koordinera mal for bebyg-
gelseutveckling, transporter och markanvidndning. Malet 4r att den ska motverka
utglesning av regionen.

Det finns vissa krav pé innehéll i en SCOT (bl.a. en Plan for hallbar utveckling —
PADD) och om den inte foljer nationella mél eller intressen kan den underkénnas
av regeringens foretrddare (motsvarande Landshévding).

Planer som ligger lingre ned i planhierarkin (Transportplan "PDU”, Oversiktsplan
”PLU” och detaljplaner) méste utformas inom ramen for riktlinjerna i SCOT.

For mindre regioner finns det ett annat styrmedel for regional planering, 15 km
regeln. Enligt detta styrmedel far inte omraden planldggas om de inte omfattas av
en SCOT eller 4r inom 15 km fran grénsen till en tétort.

Madjliga styrmedel i Sverige
= Riktlinjer i regionala utvecklingsprogram for minskad utglesning
= Utveckla verktyget regionala utvecklingsprogram
= Kompetensstdd och utbildning i fordelarna med ett strategiskt regionalt ut-
vecklingsprogram

Regional transportplan/integrerad transportplan

I Frankrike finns det krav pé transportplaner (PDU) for regioner (EPCI-regioner,
en regional samarbetsorganisation) med mer dn 100 000 invanare (och det rekom-
menderas for regioner med mer dn 50 000 invanare). Transportplanen méste folja
riktlinjerna i den regionala utvecklingsplanen SCOT och riktlinjerna i PDU maste
foljas 1 oversiktsplanen (PLU).

= En PDU ska ta fram en sammanhéngande och koordinarad plan for trans-
portutvecklingen i regionen for samtliga fardmedel (bade for gods och per-
sontrafik). Det utryckliga syftet dr att minska biltrafiken samt att frémja al-
ternativa fardmedel till bilen (gang, cykel och kollektivtrafik).

= Trafikeffekterna av ny markanvéndning ska beskrivas i PDU, och markan-
viandningen ska koordineras med trafikplaneringen. Omréden i goda kol-
lektivtrafikldgen ska pekas ut for bebyggelseplanering.

= Atgirderna i en PDU bestér av ett atgirdspaket med kompletterande &tgir-
der, exempelsvis med t.ex. fysisk infrastruktur (t.ex. ny kollektivtrafik, cy-

Analys & Strategi 18 //./IWSP



kelleder) till styrmedel (parkeringsreglering eller avgift) och Mobility Ma-
nagement atgérder (t.ex. resplaner for skolor, organisationer och foretag). 1
Lyons PDU fran 2005 ingick t.ex. omkring 200 étgérder.

*  Ambitidsa och konkreta atgérder i PDU:n 6kar mojligheterna till finansie-
ring fran staten, vilket ger EPCI regionerna incitament att ta fram ambi-
tidsa transportplaner.

De lokala myndigheterna i England ansvarar for en stor del av atgdrdsplaneringen
genom de integrerade transportplanerna (Local Transport Plan — LTP). De ska vara
transportslagsovergripande och visa hur atgirderna ska implementeras for det reg-
ionala och lokala transportnétet. Transportplanerna dr obligatoriska och de skickas
pa remiss till regeringen. De som uppfyller nationella mél ges statlig medfinansie-
ring. Ju ambitidsare och konkretare planerna dr desto mer medfinansiering kan de
fa. Enligt lagen maste varje Local Authority som dr en lokal transportmyndighet
upprétta en LTP.

Det hér styrmedlet har valts ut till en fordjupad analys, se kapitel 4.1.

Madjliga styrmedel i Sverige
e Krav pa regional integrerad transportplan for storre regioner
o Statlig medfinansiering villkorad utifran hur pass vél transportplanen upp-
fyller de nationella malen
e Transportplan kopplad mot miljokvalitetsnormer, eller koldioxidutslapp

3.3 Ekonomiska styrmedel

Avgifter for att forhindra utglesning

I Kanada finns det utvecklingsavgifter/skatter som byggherren méste betala. Syftet
med avgifterna r att forhindra utglesning.

I Frankrike far byggherrarna betala en avgift om de inte bygger med den téthet som
kravs.

I flera léander é&r fastighetsskatten hogre 1 urbana omréden for att inte fastighetséga-
ren ska limna oanvénd mark i centrala ldgen.

I USA (Portland) koper kommunen in mark som de inte vill ska bebyggas.
Madjliga styrmedel i Sverige

e Varierande avgifter beroende pa vilka zoner som byggherrarna bygger i
(lagre i omrédden utpekade for fortdtning)
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Kommunal skatt pa parkering

I Nottingham i Storbritannien finns det lokal skatt pa arbetsplatsparkering (Work-
place Parking Levy). Skatten betalas av arbetsplatser som erbjuder sina anstéllda
11 parkeringsplatser eller fler. Skatten avser endast arbetspendling och studiepend-
ling. Detta betyder att omkring 85 % av arbetsgivarna i Nottingham inte behdver
betala. Skatten ligger for tillfallet (mars 2013) pa £ 288 per ar.

Det har styrmedlet har valts ut till en fordjupad analys, se kapitel 4.4.

Madjliga styrmedel i Sverige

e Ge kommunerna mdjlighet att infora en lokal skatt pa parkering som
oronmarks till bilsnél planering

e En statlig skatt pa parkering som Sronmérks till bilsnal planering och &ter-
fors till kommunerna.

3.4 Overenskommelser/samarbetsformer

Regional oversiktsplan

Tyskland har sérskilda regler for ett for omraden dir tit bebyggelse stracker sig
over flera kommuner. Den regionala dversiktsplanen kombinerar regionplanen och
oversiktsplanen och ersétter dem. Det ska motverka att enskilda kommuner plane-
rar utifran olika intressen eller mél. Formellt sker planeringen i en regional planor-
ganisation som bildas av ett flertal kommuner. I Tyskland togs forsta regionplanen
fram 2007.

I Frankrike finns det en PLU som motsvarar en svensk oversiktsplan. Den reglerar
hur marken i en kommun far anvéndas. En PLU kan tas fram separat for en kom-
mun eller gemensamt for flera och den maste godkénnas av staten innan den blir ett
bindande dokument. PLU maste genomforas inom ramarna fér PDU (transport-
plan).

Ungern har ett system som mojliggdr ett gemensamt planeringssystem for stora
stdder och nérliggande omraden.

Maojliga styrmedel i Sverige
»= Krav pa samordning vid framtagande av regionala utvecklingsprogram i
storre regioner
* Qe incitament for att samordna planeringen. I Sverige ér det mdjligt att ha
en gemensam Oversiktsplan (ex. Linkdping — Norrkdping). Det finns dven
mojlighet att ha gemensamma styrdokument for relevanta frdgor. Lagen
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omdjliggdr inte det men det finns heller inga tydliga incitament for kom-
munerna att gora det.

= Krav pad sammarbete vid framtagande av integrerad transportplan och reg-
ional utvecklingsprogram for storre regioner
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4 Forslag pa hur valda styrmedel kan
implementeras i Sverige

Problemanalysen och den internationella litteraturgenomgéngen visar att det finns
flera styrmedel for en bilsndl fysisk planering i andra ldnder som inte finns i Sve-
rige.'” Dessa styrmedel kan bidra till en titare stadsbebyggelse och forbittrad till-
gingligheten for kollektivtrafik, gdng och cykel genom utformningsatgérder. Fol-
jande styrmedel har i dialog med bestéllaren valts ut for en fordjupad analys:

e Integrering av transport och markanvéndningsplaner
e Starkare planhierarki

' Genomgangen visar inte styrmedel som redan finns i Sverige och som eventuellt andra
lander saknar.
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e Maxtak for transportintensiv verksamhet
e Kommunal skatt pé parkering
e Obligatoriska resplaner for offentliga organisationer.

Hypotesen é&r att dessa fyra styrmedlen bidrar till en bilsnal samhéllsplanering i
avseendet att de styr mot en samhéllsstruktur dér tillgdngligheterna och mojlighet-
erna att nd vardagslivets viktiga funktioner utan bil forbéttras. Detta leder i sin tur
till att behoven att resa med bil minskar och darmed ocksé utslédppen av koldioxid.
Det bidrar dven till ett mer jaimlikt samhélle for de grupper som inte har mojlighet
att ha bil eller véljer bort bilen.

Beskrivningarna i detta kapitel ér strukturerade enligt foljande:

e Problembilden, dvs. identifiera vilka aspekter i dagens styrmedel som for-
svérar en bilsndl samhéllsplanering

e Milformulering, dvs. malet med styrmedlet

o Atgirdsforslag, beskrivning av hur styrmedlet kan utformas for att styra
mot en bilsnél samhéllsplanering i Sverige.

e Nodvindiga lagindringar, identifiering av vilka lagar, regler och forord-
ningar som méste foréndras for att styrmedlet ska kunna inforas i Sverige

e Berorda aktorer, vilka aktorer som bedoms paverkas av styrmedlet

e Effekter av styrmedlet, hur pass effektivt styrmedlet bedoms vara.

4.1 Integrering av transport och
markanvandningsplaner

Problemet

Regionforstoring dr en process som pagar runtom i Sverige. Befolkningen blir allt
mer rorlig, och det blir allt vanligare att man bor och arbetar pé olika orter. Stider
ses alltmer som tillvéixtmotorer for ett regionalt omland. Att f& regionfrstoringen
att fungera pé ett héllbart sitt handlar dels om att ménniskor kan fa ihop sitt var-
dagsliv, dels om att transporter kan ske pé ett sitt som inte orsakar onddiga utslépp.
Betydelsen av att transportinfrastrukturen och kollektivtrafiken samspelar med be-
byggelsestrukturen blir allt mer uppenbar.

I Sverige handlar planering pa regional niva framforallt om regional utvecklings-
planering enligt forordningen 2007:713 om regionalt tillvéxtarbete, vars syfte ar att
skapa hallbar regional tillvixt och utveckling. Vad som utgér en “region” i detta
fall handlar dock framforallt om en administrativ region, ett lin, snarare &n en
Sfunktionell region. Vem som ansvarar for att ta fram det regionala utvecklingspro-
grammet (RUP) skiljer sig mellan lénen, i vissa ldn tas den fram av ldnsstyrelsen, i
andra av kommunala samverkansorgan. Det finns ocksé fyra regionala sjdlvstyrel-
seorgan i Sverige.
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I Sverige ligger dock den storsta radigheten &ver bebyggelseplanering pa den
kommunala nivén genom det sé kallade planmonopolet, dvs. kommunen sétter ra-
marna for mark- och vattenanvindning inom kommunens grinser. Regionforsto-
ringen, bland annat, medfor ett behov av att kommunen ser sig sjilv i ett storre
sammanhang. Men ocksa det omvénda giller — att regionen tar hénsyn till, och
nyttjar potentialen med, den lokala nivan. En tidigare studie visade pa att en fram-
gangsfaktor &r att regionens utvecklingsstrategi bygger pa att lokalt viktiga fragor
sdtts 1 sitt regionala sammanhang, kopplas till regionens forutsittningar och priori-
teras utifrin sin regionala nytta.'' Detta antyder ett behov av en nira koppling mel-
lan den kommunala och regionala utvecklingsplaneringen. En liknande bild fram-
kom i projektet Den Goda Staden', dir en av slutsatserna som framférdes var vik-
ten av att det regionala perspektivet dterfinns i kommunernas strategier, men ocksé
att kommunernas strategier bildar grund for regionens utvecklingsarbete. "

Planering péa regional nivd kan ocksé genomforas i form av regionplanering enligt
plan- och bygglagen (PBL), men detta ar i princip forbehallet Stockholm och G6-
teborg. Virt att notera &r att Stockholmsregionens RUFS ér bade regionplan enligt
PBL och RUP enligt férordningen for regionalt tillvixtarbete.

Ansvaret for landets infrastruktur dr uppdelat pé olika nivaer. Merparten av det
allminna végnitet ar statligt men en ansenlig del &r d&ven kommunalt. P4 motsva-
rande sétt dr sparanldggningar i stdder som regel kommunala eller regionala. Det
innebér att ansvaret for en regions totala transportsystem ar uppdelat pa samtliga
tre nivéer, var och en med sin egen planeringsprocess. Hur dessa ser ut varierar
dock mellan landets regioner.

Den nationella infrastrukturplaneringen &r indelad i tva steg. Det forsta steget —
inriktningsplanering — omfattar analyser kring brister och behov i transportsyste-
met. Inriktningsplaneringen resulterar i regeringens infrastrukturproposition som
anger inriktning och ekonomiska forutsittningar for nésta steg — atgérdsplanering-
en. Den senaste infrastrukturpropositionen presenterades av regeringen hosten
2012 och efterfoljande riksdagsbeslut togs i december samma ar. Efter riksdagens
godkénnande gavs Trafikverket direktiv att inleda atgérdsplaneringen och ta fram
forslag till en nationell plan for transportsystemet. Den nationella planen godkénns

" Engstrom, C.J.; Fredriksson, C. & Hult, A. (2010a) OP-RUP. Frén svag link till platt-
form for utvecklingskraft. Stockholm: KTH.

2 Den Goda Staden genomfordes av Trafikverket, Boverket, SKL och ett flertal kommuner
och fokuserade pa samordningen mellan bebyggelseplanering och transportinfrastruktur-
planeringen

" Engstrom, C.J. & Ingelstam, A. (2010) Sa far vi Den Goda Staden. Slutrapport.
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av regeringen, prelimindrt i slutet av 2013 for att sedan kunna genomforas med
start 2014.

Samtidigt som Trafikverket gavs i uppdrag att ta fram forslag till nationell plan
erbjods lanen mojligheten att uppritta ldnsplaner for den regionala transportinfra-
strukturen. Vilket organ som é&r ansvarig lansplaneuppréttare varierar frén lan till
ldn pa motsvarande sétt som for de regionala utvecklingsplanerna. I merparten av
landets 14dn ligger detta ansvar hos kommunala samverkansorgan, men i vissa fall
hos lénsstyrelserna samt hos regionala sjdlvstyrelseorgan. Lansplanerna faststélls
saledes pa regional nivd och omfattar investeringar i bland annat de delar av det
statliga vigndtet som inte ingér i stamvégnédtet och atgérder som dr beréttigade till
statsbidrag. De ekonomiska ramarna for ldnsplanerna beslutas av regeringen.

Mal

Atgirdsforslaget i detta avsnitt syftar till att minska transportarbetet genom att
stirka forutséttningarna for en effektiv samordning mellan transportinfrastruktur-
planering och bebyggelseplanering, samt genom att villkora infrastrukturinveste-
ringar med Onskade mal, dvs. att frdimja en bilsnal planering genom ekonomiska
incitament. Den samordade planeringen &r ett medel for att nd det bilsndla sam-
héllet effektivare, genom att gora det latt for invanaren att vélja/leva ett bilsnalt
vardagsliv.

Atgiirdsforlag

Atgirdsforlaget ir att bygga samman linstransportplanerna med de regionala ut-
vecklingsprogrammen (RUP) och att gora tilldelning av pengar for infrastrukturin-
vesteringar beroende pé att planen samantaget bidrar till uppsatta méal for en bilsnal
sambhéllsplanering. Vi undersdker mojliga mekanismer for att &stadkomma detta
inom ramen for plan- och bygglagen, forordning om regionalt tillvixtarbete och
forordningarna om en nationell plan respektive lansplaner for regional transportin-
frastruktur.

Y Y Y

Mal

for en Regionalt Lins- Infra-
bilsnal » utvecklings- » transport- = struktur-
samhalls- program plan investering
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Kommunens 6versiktsplan
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Ett forslag att studera vidare &r om lénstransportplanen kan vara en del av det reg-
ionala utvecklingsprogrammet, och utgora ett av verktygen for att genomfora pro-
grammet. Detta innebér att de samordnas genom att ldnstransportplanen understil-
ler sig det regionala utvecklingsprogrammet och att lédnstransportplanen visar hur
den hjélper till att uppfylla riktlinjerna i det regionala utvecklingsprogrammet.

En samordnad planering pa regionalniva innebdr dock inte att planeringen sjélv-
verkande leder till ett mer bilsnalt samhélle. Incitament for en bilsnal planering
skulle kunna skapas genom att tilldelning av ekonomiska medel for infrastruktur-
satsningar gors med utgéngspunkt i hur vil de uppfyller uppsatta mal. Dessa mal
kan t.ex. handla om att frdmja fortétning, funktionsblandning, god lokalisering av
arbetsplatser, detaljhandel etc. Nér lanstransportplanen ska tas fram kan da region-
en fa en bestimd summa att planera atgérder for, dessa ekonomiska medel &r da
villkorade utifran de uppsatta malen. I programmet ska det tydliggéras hur malen
kommer att uppfyllas och hur uppf6ljning kan ske. Genom att kommunerna &r med
i framtagandet av utvecklingsprogrammet dr de 4ven med och tar fram foreslagen
uppfoljning. Uppfdljningen kan t.ex. ske genom att kommunen visar pa planbered-
skap utifran utvecklingsprogrammets mal. Uppfoljning kan skotas av Léansstyrelsen
eller eventuellt Trafikverket, som da kontrollerar om programforslaget uppfyller de
uppsatta mélen. De far dven avgdra om programmet behdver revideras alternativt
om det inte ska ges infrastrukturinvesteringar.

Detta forslag innebér inte att det regionala utvecklingsprogrammet (som da inklu-
derar lénstransportplanen) dr bindande for kommunerna. Kommunerna har plan-
monopol och radighet 6ver sina planer. Genom att skapa incitament behdver den
kommunala nivén samordna sin planering med den regionala for att de ska fa infra-
struktursatsningen, det finns dédrmed en vinst for kommunerna att samordna sig.
Enligt forordningen om regionalt tillvéxtarbete (SFS 2007:213) ska det regionala
utvecklingsprogrammet redan nu utformas och bedrivas sa att det samordnas med
kommunernas oversiktplaner, detta ger dock ett starkare incitament att gora det.

Nodvindiga forfattningsforandringar

Fordelning av statliga medel for infrastrukturdtgérder ér i allt vdsentlig en politisk
angeldgenhet som hanteras inom ramen for regeringens budgetarbete och som bes-
lutas av riksdagen. I den man fordelningen framgent ska goras utifrdn graden av
maluppfyllelse eller utifrdn nagra andra kriterier torde inte kridva nagra vésentliga,
om ens ndgra, forfattningsfordndringar.

Att utforma mal for en bilsndl samhéllsplanering adr emellertid en komplicerad
uppgift. De parametrar som definierar mélet méste ha en stringens som mojliggor
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en adekvat beddmning av graden av uppfyllelse och de méste ocksa vara uppfolj-
ningsbara. Hela systemet maste ha en mycket god forankring hos berérda parter.

Att lata lansplanen utgora en del av de regionala utvecklingsprogrammen (RUP)
forutsitter fordndringar pa forordningsniva, sannolikt inte i lag. Forordning
(1997:263) om lénsplaner for regional transportinfrastruktur reglerar uppréttandet
av lansplaner och forordningen (2007:713) om regionalt tillvéxtarbete reglerar ut-
arbetandet av RUP. Foréndringar krédvs i bada forordningarna.

En forutsittning for att Lénsstyrelsen ska kunna ansvara for uppfoljningen av den
bidragsgrundande méluppfyllelsen bor rimligen vara att ingen Lénsstyrelse ér an-
svarigt organ for uppréttandet av dessa samordnade planer. En vdsentlig fraga att
stilla i sammanhanget dr ocksd om den nuvarande, pa lédnsniva, hogst varierande
ansvarsfordelningen for de bdda plantyperna kan kvarsté. I vissa ldn ér landstingen
idag ansvariga uppréttare, i andra dr det lansstyrelserna och i ytterligare andra lian
uppréttas planerna av kommunala samverkansorgan.

Enligt lagen (2002:34) om samverkansorgan i ldnen har kommuner och landsting
mojlighet att bilda kommunala samverkansorgan. De kommunala samverkansorga-
nen dr i grunden kommunalférbund som, utéver de verksamheter som Overforts
fran kommuner och landsting, dvertar ansvaret for vissa statliga uppgifter. De stat-
liga uppgifter som Overtas fran Lénsstyrelsen regleras enligt lagen (2002:34) och
inkluderar framtagandet av en strategi for lanets utveckling samt framtagandet av
lansplaner for regional transportinfrastruktur. I lag (2010:630) om regionalt ut-
vecklingsansvar i vissa ldn pekas ett antal landsting ut att ansvara for dessa statliga
uppgifter.

I det fall en forédndad ansvarsfordelning krdavs kommer det sdledes dven bli aktuellt
med dndring i lagen om regionalt utvecklingsansvar i vissa ldn och/eller att fler
kommunala samverkansorgan bildas.

Berorda aktorer

Atgirdsforslaget beror frimst regionerna som behdver en ny organisation for att

hantera processen med den nya integrerade planeringen. Forslaget paverkar dven
kommunerna som behover hitta nya former for samverkan och metoder for upp-
foljning. Fordndringen kommer att vara olika stor for de olika regionerna, nagra

regioner har redan en samverkan mellan tranport- och markplaner.

Forslaget inkréktar inte pd4 kommunernas planmonopol, d& det regionala utveckl-
ingsprogrammet inte &r bindande. Dock fas ingen finansiering om de inte f6ljs. Det
kan upplevas som positivt d& det gynnar kommunerna och ger dem en starkare roll
i det regionala utredningsarbetet och lénstransportplanerna, men kan éven upplevas
som en maktforskjutning.
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Effekter

Forslaget kan leda till transportsnal samhéllsplanering om det far en effekt pa den
kommunala planeringen samt om de uppsatta mélen &r tydliga och tillrackligt hogt
satta. Genom att planen godkénnas innan antagande och att det finns krav pa upp-
foljning for kommunerna sé kan det leda till en fordndring i den kommunala plane-
ringen. Det dr dock en langsiktig samhéllsforandring. Genom en samordnad plane-
ring kan processen effektiviseras och forhoppningsvis ge en storre effekt.

4.2 Starkare planhierarki

Problemet

Sverige ér relativt ensamma om ett system som inte har styrning for den fysiska
planeringen frén en regional eller nationell niva, vilket bland annat visades i den
internationella genomgéngen av styrmedel i denna rapport. I det befintliga systemet
ligger det genom planmonopolet ett stort ansvar p4d kommunerna att se till att lan-
dets utveckling gar mot de mal som sétts upp. Men de nationella mél som finns ar
diffusa, vilket kan gora det svart att veta hur de ska uppnds och om de har uppnatts.
Det dr dven manga intressen som ska vdgas samman i planeringen, vilket kan gora
avvédgningen svar for kommunerna. Om en exploatdr kan erbjuda fordelar for
kommunens tillvaxt, exempelvis i form av nya arbetsplatser, kan det i det specifika
fallet upplevas som att detta véger tyngre &dn koldioxidutsldpp. Kommunen kan
uppleva att det finns en risk att exploatdren etablerar sig i grannkommunen om
kraven stills for hogt. En tydlig och skdrpt nationell bestimmelse skulle ta bort den
forhandlingsforméanen och gora att kommunerna ér lika konkurrenskraftiga da alla
har samma hoga krav. Det finns flera internationella exempel dér det finns en
koppling mellan lokala beslut och nationella regler.

I dagsléget &r kommunens Oversiktsplan ett vigledande dokument som inte &r juri-
diskt bindande. Detaljplaner ska f6lja Oversiktsplanens intentioner och om den
frangds ska det redovisas.'® I praktiken kan dock Gversiktplanen frangds utan nagon
grundlig forklaring. Detta kan leda till “frimérksplanering”, som saknar den hel-
hetsbild som en dversiktsplan ska ge. Oversiktplanen kan dérfor behdva bli en tyd-
ligare grund i detaljplaneringen och fa en mer styrande funktion.

Mal
Malet ar att dstadkomma en bilsnél samhéllsplanering genom att precisera nation-
ella mal s& att kommuner l4ttare kan planera for att ni dessa mél. Oversiktsplanen

" PBL (2010:900) 4 kap 33 § “Planbeskrivningen ska innehdlla en redovisning av [...]
5. om planen avviker frdan oversiktsplanen, pd vilket sdtt den i sd fall gér det och skdlen for
awikelsen.”
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anvénds som ett verktyg i forslaget genom att varje kommuns 6versiktplan ska visa
hur dessa mal uppfylls, samt genom att oversiktsplanen gors bindande for alla
andra planer som kommunen tar fram, t.ex. detaljplaner.

Atgiirdsforlag

Atgirdsforslaget ir i tre delar, nationella mal ska preciseras, dversiktplanen ska
kopplas till de nationella malen och dessutom goéras bindande for alla andra kom-
munala planer inom PBL-systemet, t.ex. detaljplaner.

4 N N\ 2

Nationella mal Alla
for att na en kommunala
e Kommunernas
bilsnal . . planer
.. oversiktsplaner
samhalls-
planering

- J L J J

Forslaget innebar att nationella mal for att nd en bilsnal samhéllsplanering ska pre-
ciseras for att kunna nd de nationella malen. Oversiktsplanen anvinds som ett verk-
tyg i forslaget genom att varje kommuns &versiktplan ska visa hur dessa mél upp-
fylls. For att det ska nd hela vigen till genomforande gors oversiktsplanen (eller
delar av den) bindande for alla andra planer som kommunen tar fram, t.ex. detalj-
planer. Lénsstyrelsen blir det organ som kontrollerar att det foljs.

Forslaget kan medfora att de mal som ska foljas och visas i 6versiktsplanerna inne-
bér en precisering av de nationella malen eller en éndring i PBL eller Miljobalken.
I PBL star redan idag att 6versiktsplanen skall bidra till nationella mil."”> Men om
de nationella malen ska vara vigledande méste de bli visentligt tydligare sa att det
blir ldttare att avgéra om planen leder mot dem och skrivningarna maste vara
skarpa for att fa onskad effekt. Till exempel genom att precisera det nationella méa-

' Plan- och bygglag (2010:900) 3 kap 5 § "Av éversiktsplanen ska framgdf...]

3. hur kommunen avser att tillgodose de redovisade riksintressena och folja gdillande mil-
Jjokvalitetsnormer,

4. hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hinsyn till och samordna 6versikts-
planen med relevanta nationella och regionala mdl, planer och program av betydelse for
en hallbar utveckling inom kommunen [...]”
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let God bebyggd milj'’. Fordelen, och eventuellt nackdelen, att placera det i de
nationella mélen é&r att de kan foréndras ldttare med tiden. Ett alternativ &r tilldgg
till Plan- och bygglagen eller Miljobalken, det kan t.ex. handla om att frimja for-
titning, funktionsblandning, god lokalisering av arbetsplatser, detaljhandel etc.
Nackdelen med detta dr dock att man genom att formulera specifika krav i form av
pd vilket sdtt ett problem ska 16sas, &r risken att alternativa 10sningar gar om intet.
Denna risk &r sérskilt problematiskt da det innebér en lang process att uppdatera
lagen.

Atgirdsforslaget skulle dven innebira att dversiktsplanen blir bindande for alla
andra planer i kommunen. Med bindande menas att alla kommunala planer maste
folja det som star i oversiktsplanen och inte motverka den. Det innebér dock inte
att oversiktplanen maste genomforas. For att detta ska vara ett effektivt verktyg
behover oversiktplanerna vara aktuella. Det finns redan nu krav i PBL att kommu-
nerna varje mandatperiod ska ta stillning till om 6versiktsplanen ar aktuell.'” Det
finns dock ingen péafoljd om planen inte &r aktuell, och idag har en tredjedel av lan-
dets kommuner Sversiktsplaner fran 1990-talet. Om lagen éndras sa att oversikt-
planen inte far frangds kan det eventuellt skapa ett incitament for kommuner att
aktualisera sin Oversiktsplan. Det kan forutom lagéndringar dven krévas insatser for
att visa pd fordelarna av att anvinda oversiktplanen som ett strategiskt instrument
for kommunens utveckling. Om Oversiktsplanen blir bindande behdver dven dess
form ses over och om hela eller delar ska vara bindande. Arbetsbordan att hélla en
bindande Oversiktsplan aktuell far inte vara sa stor att det blir en omdjlighet for
kommunerna att hantera.

I forslaget foreslas lansstyrelsen fa uppgiften att kontrollera att kommunerna upp-
fyller de uppsatta mélen. Lénsstyrelsen har redan idag rollen att som statens fore-
tridare granska kommunernas dversikts- och detaljplaner.

Nodvindiga forfattningsindringar

Forslaget om en starkare planhierarki innehaller tre delar. For det forsta foreslés att
négon form av styrande mal utvecklas; For det andra foreslas att mélen gors sty-
rande for den kommunala dversiktsplaneringen och for det tredje att dversikts-
planen gors styrande for efterfoljande planering (dtminstone i dessa delar). Det
som efterstriavas ar saledes en fordndrad funktionalitet i planeringssystemet — en
effektivisering — betraktat utifrén kedjan viljeinriktning till genomforande.

' Befintlig precisering till God bebyggd miljé: http://www.boverket.se/Miljo/Mal-for-

miljon/God-bebyged-miljo/Preciseringar-av-God-bebyggd-miljo/

'7 Plan- och bygglag (2010:900) 3 kap 27 § "Kommunfullmdktige ska minst en gdng under
mandattiden préva om éversiktsplanen dr aktuell i forhdllande till kraven i 5 §.”
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For att astadkomma en formell planhierarki av denna fullstindiga karaktér skulle
PBL behdva genomgé djupgéende fordndringar. Mest omvélvande skulle vara att
lata dagens végledande Oversiktsplan, helt eller delvis, f4 en styrande/normativ
verkan. En sddan fordndring torde inte vara mojligt utan en foregaende grundlags-
dndring. Enligt Regeringsformen har en kommun inte rétten att utfirda generellt
gillande normer, vilket skulle bli fallet om Gversiktsplanen gors bindande'®. Ett
alternativ till att &ndra grundlagen skulle mojligen vara att dverlata beslutanderét-
ten fran kommun till regeringen eller via subdelegation till ndgon utsedd myndig-
het. En sddan fordndring &r dock minst lika politiskt omvélvande och juridiskt
komplicerad som en grundlagsidndring. Behovet av forfattningsdndringar skulle
vara omfattande; Andringar och tilligg skulle krivas i sivél lag som pa forord-
ningsniva. De principiella férdndringarna skulle bli ndgot mindre omfattande om
endast vissa av Oversiktplanens funktioner skulle ges en fullt ut styrande dignitet,
men dven en selektiv planhierarki skulle krdva grundldggande fordndringar i PBL-
systemet.

Det finns alltsé flera olika teoretiskt tdnkbara sitt att lagtekniskt 16sa frégan om en
bindande Oversiktsplan. P& vilket sitt sddana fordndringar bidst skulle utformas
skulle dock behdva utredas mycket nogsamt vilket inte inryms i denna Sversiktliga
analys.

Det bor noteras att en planhierarki, utan knytning till styrande klimatmal inte i sig
sjdlv kan antas fungera som ett styrmedel for att uppné en bilsnal planering. De tva
forsta delarna i det foreslagna styrmedlet dr dérfor essentiella och de kan dessutom
i sin enskildhet fungera som styrmedel. Att utveckla och infora styrande klimatmal
i planeringssystemet, kan i princip genomforas oberoende av om Oversiktsplanen ér
végledande eller tvingande. I det foljande belyses dérfor denna del ndgot mer inga-
ende.

Tva huvudlinjer har pekats ut for det foreslagna styrmedlets juridiska uppbyggnad:
1) Det/de styrande malet/en (rekvisiten) infors direkt i plan- och bygglagen 2) De
nationella miljomélen utvecklas, utan att bli lagreglerade, och genom bestdmmelser
i PBL gors styrande for de kommunala dversiktplanerna. Det finns dock ytterligare
en variant som bor dvervigas, ndmligen att inféra mal (rekvisit) i ndgon av miljo-
balkens befintliga delar som obligatoriskt ska tillimpas vid planering enligt PBL.

' I samband med inforandet av plan och bygglagen behandlades fragan om Oversiktspla-

nens styrande kontra védgledande funktion av savél lagradet som av ansvarigt stadsrad. Re-
geringsformen har genomgatt vissa fordndringar sedan Plan och bygglagens inforande men
de principiella resonemang som da fordes &r fortfarande giltiga. (Prop. 1985/86:1)
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Det finns tvé instrument i miljobalken som skulle kunna anvéndas for detta dnda-
mal, dels balkens hushéllningsbestimmelser och dels bestimmelserna om miljo-
kvalitetsnormer.

12 kap. 2 § PBL anges att bestimmelserna om hushdllning med mark- och vatten-
omrdden i 3 och 4 kap. miljiobalken ska tilldmpas, och i 2 kap. 10 § regleras att:
“vid planldggning och i andra drenden enligt denna lag ska miljokvalitetsnormer-
na i 5 kap. miljobalken eller i foreskrifter som har meddelats med stod av 5 kap.
miljobalken foljas”.

I det fall hushéllningsbestimmelserna anvéinds for en placering av ett styranade
klimatmal kommer mélets operationalisering att behdva goras i kommunernas
oversiktsplaner. Infors istéllet det styrande klimatmalet som en miljokvalitetsnorm
(MKN) kommer operationaliseringen att goras i det/de atgérdsprogram som ska
utarbetas for att normens miljokvalitet ska uppnas. Sett utifrén det sérskilda behov
som utgor grund for detta uppdrag, ndmligen att astadkomma en bilsnal samhélls-
planering, dr en l16sning med miljokvalitetsnorm att foredra. Det dr ndmligen en
stor fordel att i ett bindande atgérdsprogram kunna operationalisera malet genom
att bl.a. fordela olika typer av atgédrder. Kraven gentemot kommunernas planering
skulle t.ex. kunna anpassas efter kommunernas storlek eller geografiska beldgen-
het. Vid behov kan atgérdsprogram ocksa éndras utan att lagstiftningen behdver
dndras.

Det finns inga juridiska hinder att redan idag inféra en ’klimatnorm” — i sjélva ver-
ket dr den reglering som redan finns pa plats vél ldmpat att anvénda for just detta
dndamal. (Se SOU 2005:59, sid 53 ff). En MKN for klimat skulle pa samma satt
som MKN for luftkvalitet och for vattenkvalitet vara parallellt verkande med de
miljokvalitetsmél som finns for respektive miljoaspekt (Frisk luft, Levande sjoar
och vattendrag, Grundvatten av god kvalitet osv).

En MKN for klimat bor hidnforas till den kategori normer som anger: “forore-
ningsnivder eller storningsnivder som skall efterstrdvas eller som inte bor over-
skridas eller underskridas efter en viss angiven tidpunkt eller under en eller flera
angivna tidsperioder”. Med utgangspunkt i gillande miljokvalitetsmal skulle en
”klimatnorm” exempelvis kunna ha foljande lydelse:

Senast dr 2050 ska atmosfiirens klimategenskaper inte paverkas av de utslipp av
gaser som sammantaget gors i landet, dir paverkan beriknas som darsmedel-
virde.

Om miljobalkens hushallningsbestimmelser anvdnds som plattform for att infora

ett styrande klimatmal overldmnas, som nimnts ovan, mer av de operativa precise-
ringarna till landets kommuner. I varje Oversiktplan skulle t.ex. behdva anges att
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riksintresset ska tillgoses genom en bilsnél planering. Det forutsdtter ocksa en
lagidndring som tillater staten att peka ut “en begrénsad klimatpaverkan” som ett
riksintresse. Idag dr riksintressebegreppet enbart knutet till olika geografiska mark-
och vattenomréden och skulle saledes behdva vidgas till att &ven omfatta ett sam-
héllsintresse utan sérskild geografisk identitet.

Oavsett om det styrande klimatmalet ges digniteten av ett riksintresse eller en mil-
jokvalitetsnorm &r planeringslagstiftningen i 6vrigt vél anpassad till 10sningen. I
bada fallen finns redan kopplingen till miljobalkens bestimmelser inford savil i
PBL som i t.ex. infrastrukturlagstiftningen. I PBL dr dessutom bestimmelser om
statens roll som kunskapsforsorjare, samradspart och kontrollorgan redan pa plats.
Och savil riksintressen som miljokvalitetsnormer utgér grund for lénsstyrelsen att
omprdva kommunala beslut om detaljplaner mm.

I det fall redan befintligt miljokvalitetsmal, eller en utvecklad variant av miljokva-
litetsmalet anvidnds som styrande mél kan i princip inga av de bestimmelser som
behandlats ovan anvéndas utan att de forst kompletteras eller dndras. Som tidigare
ndmnts angaende forslaget att bygga samman ldnstransportplanerna med de reg-
ionala utvecklingsplanerna ar det komplicerat att utforma mal for en bilsnal sam-
héllsplanering. Ett mer oprecist mél likt dagens miljokvalitetsmal ar lattare att for-
mulera men forutsitter istéllet att malet operationaliseras i de kommunala Gver-
siktsplanerna likt vad som behdvs om det styrande mélet dr definierat som ett riks-
intresse.

Att infora styrande mal direkt i PBL torde i viss mening vara en littare uppgift 4n
att utgd fran mal utan egen réttskraft formulerade och definierade utanfor lagen.
Beroende pa vilken grad och typ av styrning som man vill uppné kan bestimmel-
serna 1 en eller flera befintliga paragrafer behdva forédndras. Helt nya bestimmelser
kan ocksa tillforas.

En mojlighet dr exempelvis att utveckla de befintliga bestimmelserna i 2 kap. 3 §
enligt foljande. Fordndringarna redovisas med fetstiltext.

3 § Planliggning enligt denna lag ska med hdnsyn till natur- och kulturvirden,
miljo- och klimataspekter samt mellankommunala och regionala forhdllanden
frdamja

1. en dndamdlsenlig struktur och en estetiskt tilltalande utformning av bebyggelse,
gronomrdden och allménna platser kemmunikationsteder,

2. ett minimerat transportbehov och transportlosningar med ldag klimatpdverkan,
3. en frdn social synpunkt god livsmiljé som dr tillgdnglig och anvindbar for alla
samhdllsgrupper,

4. en langsiktigt god hushallning med mark, vatten, energi och rdvaror samt goda
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miljoforhdllanden i 6vrigt, och
5. en god ekonomisk tillvixt och en effektiv konkurrens.

I det fall lansstyrelsen ska kunna dverprova planer som inte 1 tillrdcklig grad tillgo-
doser den angivna inriktningen, maste dven bestimmelser om det inforas i lagen.
Sannolikt forutsitts dessutom mer stringenta bestimmelser 4n ovanstdende exem-
pel for att de ska kunna utgdra grund for 6verprovning av kommunala beslut.

Det gar givetvis ocksé att infora specialbestimmelser som t.ex. styr lokaliseringen
av arbetsplatser; att ny spridd bostadsbebyggelse utom tétort inte tillats; att ny be-
byggelse inom tétort i forsta hand ska tillkomma genom fortétning; att cykelforbin-
delser ska anordnas nér ny bebyggelse tillkommer; eller att detaljhandelns lokali-
sering ska regleras. Sddana regler torde svarligen kunna ligga till grund for statlig
kontroll och dverprévning.

Berorda aktorer

Alla Sveriges kommuner skulle bli starkt paverkade av att versiktsplanen blir bin-
dande. Fa om nagon kommun skulle kunna anvénda sin befintliga oversiktplan pa
foreslaget vis. Atgirden skulle innebira framtagande av en ny dversiktplan for de
flesta, om inte alla, kommuner. Det skulle behovas utbildningsinsatser sa att kom-
munerna kan utnyttja det strategiska verktyg som oversiktsplanen dr och hur de kan
anvénda den bindande delen pé mest effektiva sitt. Forutom att dversiktsplanen blir
bindande skulle det dven innebdra en fordndring i kopplingen till nationella mal
som behdver fortydligas. Lansstyrelsen berors ocksa och far ett utdkat uppdrag i
deras granskning av kommunernas planer. Férdndringen skulle kréva att nationella
mal fortydligades patagligt och det kan vara en svér process. Alternativt ska lagen
dndras, vilket dven det dr en svar process.

I 6vergingsfasen behovs stod for alla parter och extra insatser fran nationell niva.
Har kan Boverket komma in som en viktig aktor. De kan dven komma in vid for-
andringen av mél eller lagar och ta fram foreskrifter och metoder for att de nya re-
gelverken.

Forslagsdelen som innebér att dversiktsplanen ska folja nationella malen paverkar
maktfordelningen och kan ses som en maktforskjutning. Det dr dock fortfarande
kommunerna som bestimmer 6ver markanviandningen. Forslaget som innebér att
oversiktplanen blir bindande kan uppfattas som negativt fran exploatorer, dd det
finns en risk for projekt att bli tidsforskjutna om de inte fanns med vid dversiktpla-
nens framtagande.

Effekter

Om de nationella mélen/lagéndringen lyckas goras tillrédckligt skarpa och hogt satta
kan det leda till effekter i markanvandningen da ldnken skapas hela vigen. Det ér
dven viktigt att kommunerna fér ut det bésta av en bindande 6versiktsplanedel och
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kan nyttja det. Det kan i sa fall bli ett effektivt verktyg for att realisera dess intent-
ioner.

4.3 Maxtak for transportintensiv verksamhet

Problemet

Extern lokalisering av transportintensiv verksamhet, som bidrar till utglesning och
minskat utbud av service i centrala stadsdelar, dr en trend som &r svar for samhéllet
att reglera. Det ér ofta svart for en kommun att stélla krav pé storre verksamheter
som vill etablera sig i kommunen, sdrskilt om etableringen kommer att medfora
fordelar for kommunen, t.ex. i form av nya arbetstillfdllen. Det &r sérskilt svart for
kommuner att stélla krav nér det &r mojligt for verksamheterna att etablera sig i en
grannkommun istéllet. En av orsakerna till detta &r att beslutsfattandet géllande var
aktiviteter far lokaliseras (genom detaljplaner och det kommunala planmonopolet)
inte har utvecklats i samma grad som den funktionella regionforstorningen (dvs.
organisationers och personers aktivitetsmonster). En mojlig losning pa problemet
ar bittre regional samverkan och en starkare planhierarki (sasom diskuterat i kap.
4.1. och 4.2), men det &r dven viktigt att ge kommunen verktyg som de kan an-
vénda 1 sin planering.

Problemet dr dédrmed att det idag saknas goda mdjligheter for kommuner att reglera
transportintensiv verksamhet trots att fldden av motoriserade fordon vid nyexploa-
teringar har stor paverkan pé savil boendemiljoer som pé barn och andras rorelse-
frihet till fots, med cykel och i viss man med kollektivtrafik.

I Sverige finns det ett exempel p& hur maxtak, liknande det som foreslas i den hér
utredningen, har anvénts. Stockholm-Arlanda Airport har ett miljotillstand med ett
utslappstak for koldioxidutsldpp och utslapp av kvédveoxider. Utsléppstaket instif-
tades den 15 augusti 1991 i samband med utbyggnaden av en tredje start och land-
ningsbana. Enligt miljotillstdndet ska utsldppen inte 6verstiga 1990 &rs niva senast
10 &r efter den tredje rullbanan &r i drift, vilket intréffade ar 2011. I utsléppstaket
ingar dven marktransporter vid, till och fran flygplatsen'.

For att inte Overstiga utsldppstaket har ett handlingsprogram tagits fram. Hand-
lingsplanen for marktransporter inkluderade teknikatgérder (krav pa 100 % miljo-
taxi) och kollektivtrafikatgérder (bl.a. subventionerade kollektivtrafikkort till an-
stillda, bdttre anpassade tidtabeller for skiftarbetare, utbudsforbéttringar i kollek-
tivtrafiken) samt vigavgifter. LFV har inte sjélva radighet 6ver samtliga atgéirder,

' LFV (2008) Handlingsplan avseende LFVs atgirder for att Stockholm-Arlanda Airports
utslapp av koldioxid ska uppna flygplatsens miljovillkor, bilaga MKB 6.2
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utan flera atgérder méste genomforas i samverkan med andra aktorer. Utslédppstaket
ar reglerat av lagen (1987:12) om hushéllning med naturresurser.

Mal

Malet med styrmedlet &r att 6ka samhéllets mdjligheter att styra den fysiska plane-
ringen mot en samhéllstruktur dér tillgingligheten till vardagslivets viktiga mal-
punkter okar. Forslaget ér att detta ska ske genom att 6ka samhéllets mojlighetera

att reglera trafikflodena fran transportintensiva verksambheter, vilket i forlangning-
en kan leda till minskade CO; utsldpp frén transportsektorn.

Atgiirdsforslag

Kommunala mdojligheter att siitta maxtak for trafikgenerering vid nyanliiggning
av transportintensiv verksamhet

Styrmedlet bestar i att ge kommuner mojligheter att sdtta maxtak for trafikgenere-
ring vid nyanldggning av transportintensiv verksamhet. I styrmedlet regleras hur
mycket trafik som en verksamhet far generera. Byggherrarna maste enligt foresla-
get skriva ett avtal med kommunen dér de forbinder sig att inte generera mer biltra-
fik 4n maxtaket och forbinder sig att genomfora tillrdckligt med éatgérder for att
maxtaket inte ska dverskridas. I de fall verksamheten Gverstiger maxtaket blir de
skyldiga att betala vite eller alternativt att ta fram en handlingsplan p& hur de &mnar
minska trafiken.

Foreslagsvis ingar foljande i styrmedlet:

e Kommunen kan stilla krav p&d maximalt antal transportrorelser vid, till och
fran verksamheten i genomsnitt per &r.

e Ett juridiskt bindande avtal skrivs mellan byggherren och kommunen, dér
byggherren forbinder sig att verksamheten inte ska §verskrida maxtaket.

e Om verksamheten Overskrider det faststidllda maxtaket aligger det byggher-
ren (eller verksamheten) att vidta tillrackligt med atgérder for att minska
antalet fordonsrorelser.

e Om verksamheten inte vidtar tillrdckligt med &tgérder utgér ett vite.

e Det ar viktigt att det finns krav pa uppfoljning av trafikflodet.

Styrmedlet kommer att underlétta for kommuner som vill stélla krav pa transportin-
tensiva verksamheter. Den foreslagna utformningen av styrmedlet kommer dock
inte att 10sa problemet med svag forhandlingsposition gentemot byggherrarna. En
mojlig atgérd for att stérka deras forhandlingsposition ér att kombinera maxtak for
transportintensiv verksamhet med en integrerad transport och markanvéndnings-
planering (se kap. 4.1). Genom att anvinda verktyget med maxtak pa en regional
niva dr det lattare att stélla krav pé transportintensiv verksamhet. Anvéndningen av
maxtak for transportintensiv verksamhet bor da foreslagsvis vara kopplat till med-
finansieringen frén staten, d.v.s. om regionen anvinder maxtak for transportinten-
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siv verksamhet kan de f& 0kad statlig medfinansiering (hogre medfinansiering ju
lagre maxtaken &r).

Styrmedlet bor dven kompletteras med nationella riktlinjer, dér det star att kommu-
nerna (eller regionerna) bor ta fram maxtak for vissa verksamheter samt forslag pa
hur hoga maxtaken bor vara. Kommunerna (eller regionerna) bestimmer dock
sjdlva om och hur hoga maxtaken ska vara. Ett sadant styrmedel skulle lyfta fradgan
om maxtak till kommunerna, vilket i sin tur troligtvis skulle leda till att styrmedlet
anvands 1 storre utstrackning.

Krav pd kommunala maxtak for trafikgenerering (eller antal parkeringsplatser)
vid nyanliggning av transportintensiv verksamhet

En alternativ utformning av styrmedlet &r att instifta nationella krav pa kommunala
maxtak vid nyanldggning av viss verksamhet. Kravet dr dé att kommunerna maste
sétta upp ett maxtak for dessa verksamheter, men att de sjélva far bestdmma hur
hoga maxtaken ska vara. I styrmedlet bor det 4ven finnas nationella rekommendat-
ioner for hur hoga maxtaken for olika verksamheter bor vara. I vrigt innefattar
styrmedlet samma moment som utformningen med kommunala mdjligheter pa
maxtak.

Det ér dven mojligt att instifta krav pa kommunala maxtak pa antal parkeringplat-
ser for vissa verksamheter istéllet for maxtak for trafikgenerering. Fordelen med
maxtak pa antal parkeringsplatser dr att efterlevnaden dr enklare att folja upp.

Behov av forindringar

Enligt ovanstdende ér det inte utrett om styrmedlet kan/bor hanteras inom ramen
for civilrdttsliga avtal, eller inarbetas i plan- och milj6lagstiftningen, eller om det
kan/bor regleras genom en kombination av lagstiftning och avtal. 1 det foljande
diskuteras dérfor endast fragan om olika fordndringar i planlagstiftningen som
skulle kunna vara aktuella att anvéinda obeaktat eventuellt kompletterande civil-
réttsliga avtal.

Enligt 4 kap. 37 § far en detaljplan endast innebdra en nérmare reglering av moj-
ligheterna att bedriva handel, om det finns skél av betydande vikt for det. Den re-
glering som avses i bestimmelsen 4r en precisering av handelséndamalet genom
atskillnad mellan partihandel och detaljhandel samt att sérskilja detaljhandel med
livsmedel fran handel med skrymmande varor.

Enligt lagens forarbeten ér ett exempel pa saddana tungt vigande skil "att overgri-
pande miljomadl kan uppnds genom en ndrmare reglering av handelsindamdlet i
enskilda fall” (prop. 1996/97:34). Att infora en sérskild bestimmelse i PBL som,
av miljoskal begransar bilresandet till en viss handelsplats ligger saledes vil i linje
med lagens intentioner.
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Styrmedlet kan infoéras genom en bestimmelse med krav pa att kommunen i varje
detaljplan med ett storre handelsomrade, i detaljplanen ska ange maximalt tillétet
antal fordonsrorelser eller maximalt antal bilparkeringsplatser for handelsomradet.
Lampligast torde vara att kombinera bestimmelsen med en uppmaning att frimja
andra, mindre klimatpaverkande, transportsitt. Forslagsvis kan detta géras genom
att ett nytt stycke med f6ljande lydelse infors i 2 kap. 5 §:

Handelsomraden ska lokaliseras och utformas pa ett séitt som ér
limpligt med hiinsyn till omriadets mojligheter till cykelforbin-
delser och kollektivtrafikforsorjning. Vid planliggning av han-
delsomriden ska kommunen tillse att detaljplanen innehéller
bestimmelser om maximalt antal bilparkeringsplatser.
(alternativt: maximalt tillatet antal fordonsrorelser till och fran om-
radet)

Varje kommun har som regel en politiskt beslutad parkeringsnorm som anger hur
bilparkering ska ordnas vid ny- eller ombyggnation. Vanligen uttrycks normen som
minsta antal bilplatser per lagenhet, per anstilld, eller per kvadratmeter byggnads-
yta, det vill sdga ett minsta antal parkeringsplatser som kravs for bygglov. Parke-
ringsnormer som anger en Ovre grins for antalet parkeringsplatser forekommer
mycket sparsamt i svenska kommuner, men s& linge PBL:s grundliggande krav pa
tillgénglighet for funktionshindrade och for raddningsfordon tillgodoses kan kom-
munen dven foreskriva maximalt antal bilparkeringsplatser i detaljplaner.

En reglering av antalet fordonsrorelser skulle teoretiskt kunna inforas i detaljplan
genom att handelséndamalet preciserades utifran hur mycket biltrafik som handeln
genererar. (Hx = Handel ddr verksamheten inte ... osv) En svarighet med en sadan
bestimmelse dr dock att det finns f& mdjligheter att kontrollera dess efterlevnad
och att beivra eventuella brott mot bestimmelsen. Till skillnad mot exempelvis
motsvarande bestimmelser om “mindre storande industri”, dir miljobalken tillhan-
dahéller ett vél utvecklat system med tillstind/anmélningar, tillsyn och sanktioner,
finns inget aktivt kontrollsystem for den trafik som en handelsverksamhet ger upp-
hov till. En reglering i form av maximalt antal bilparkeringsplatser torde allts& ur
lagtekniska skél vara att foredra.

Berorda aktorer

Kommunerna och byggherrarna (verksamheterna) berors av dtgdarden. Kommuner-
na har troligtvis stor acceptans for atgirden, sérskilt i utformningen dér de far mgj-
lighet att anvinda styrmedlet (utan nagra krav). Utformningsforslaget med krav pé
maxtak har troligtvis mindre acceptans hos kommunerna.

Troligtvis finns det acceptans for att integrera styrmedlet pa en regional niva, ef-
tersom det 6kar kommunernas mojligheter att planera, samt att det ger mojlighet
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till att erhéalla medfinansiering frén staten. Att flera kommuner anser att det behdvs
en Okad regional samverkan har bl.a. visat sig i en enkédtundersokning bland 223
kommuner. Undersdkningen visade att 66 % av kommunerna anser att det behdvs
en Okad regional dialog och 64 % pastar att de paverkas mycket eller ganska myck-
et av handel i nirliggande kommun®.

Atgirdsforslaget kan gora det svarare for byggherrar att stilla krav pd kommuner,
vilket gor att de kan vara negativt instéllda till styrmedlet.

Effekter

Forutsatt att kommunerna (eller regionerna) anvénder sig av styrmedlet, och att de
inte sitter maxtaket pa en allt for hog niva, kommer det foreslagna styrmedlet att
styra mot lokaliseringar i ldgen dér det finns god kollektivtrafik och/eller goda for-
utsdttningar att resa med gang och cykel. Detta kommer i sin tur oka tillgédnglighet-
en till verksamheterna och valfriheten att vélja med vilket fordmedel man vill for-
flytta sig med.

4.4 Kommunal skatt pa parkering

Problemet

Problemet dr likande det som beskrivits under kapitel 4.3 Maxtak for transportin-
tensiv verksamhet. Etablering av transportintensiv verksamhet i externa lokali-
seringar fraimjar en samhéllsstruktur dér tillgéngligheten till vardagslivets viktiga
malpunkter minskar, sérskilt for gangtrafikanter, cyklister och kollektivtrafikrese-
nérer. Kommuner saknar, som ndmndes i kap 4.3, verktyg for att reglera nyetable-
ringar av transportintensiva verksamheter, men de saknar éven verktyg for att re-
glera biltrafikgenereringen vid befintliga verksamheter.

Mal
Malet med styrmedlet &r att underlétta for kommuner att styra samhéllsutveckling-

en mot en titare bebyggelsestruktur dér tillgdngligheten till vardagslivet viktiga
malpunkter okar.

Atgardsforslag

Styrmedlet bestar i att ge kommuner mojlighet att ta ut en lokal skatt p& parkering.
Detta betyder att en kommun kan vélja att infora en skatt pa parkeringsplatser (t.ex.

20 Wirnhjelm, M, Hallbarhet och trender i handel och service, en litteraturstudie, Trafik-
verket Publikation 2011:070.
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pa parkeringsplatser over en viss storlek) som en verksamhet erbjuder. Skatten
kommer att 6ka kostnaderna for verksamheter med ett stort antal parkeringsplatser,
vilket minskar attraktiviteten for verksamheter att ha manga parkeringsplatser.

Skatteintidkterna foreslas vara 6ronmérkta till bilsnél samhélls- och trafikplanering i
kommunen (dvs. gang, cykel och kollektivtrafik).

Ett alternativ till kommunal skatt pa parkering dver en viss storlek &r att infora en
nationell skatt pa parkering 6ver en viss storlek. Den nationella skatten bér dock
vara dronmarkt och aterforas till kommunen dér den har samlats in. Skatten bor
ocksé vara dronmarkt till bilsnal samhélls- och trafikplanering i kommunen.

Behov av forindringar

Det krévs en lagéndring for att ge kommunerna mdjlighet att ta ut en skatt pa par-
keringsplatser 6ver viss storlek. Idag dr det riksdagen som beslutar om skatter. Det
behovs ytterligare utredning om hur detta styrmedel kan implementeras i den
Svenska kontexten.

Berorda aktorer

Atgirden paverkar alla verksamheter inom kommunen som har fler in ett visst an-
tal parkeringsplatser. Dessa verksamheter kommer troligtvis vara negativt instéllda
till atgdrden. Kommunerna torde vara positivt instéllda till mojligheten att ta ut en
kommunal skatt pa parkering. Alternativet med en nationell skatt pa parkering har
troligtvis en ldgre acceptans hos kommunerna dn mdjligheten till en kommunal
skatt. Storleken pa en nationell skatt maste troligtvis variera for olika kommuner
for att den ska vara genomforbar och erhalla acceptans. [ kommuner dér mojlighet-
erna att forflytta sig utan bil dr simre bor skatten vara lagre &n i kommuner med
goda alternativ till bilresor.

Effekt

Forutsatt att kommunerna véljer att ta ut en skatt (eller om en nationell skatt tas ut)
beddms styrmedlet ha pa kort sikt ha goda mojligheter att stimulera till Gverflytt-
ning frén bilresor till kollektivtrafik, cykel och gang. Dessutom ger styrmedlet in-
tékter till kommunerna som de kan anvinda for dtgérder inom bilsnal samhéllspla-
nering. Pé lingre sikt kan styrmedlet dven leda till att befintliga verksamheter vil-
jer att minska antalet parkeringsplatser samt att nya verksamheter viljer att anldgga
férre parkeringsplatser. Detta kan i sin tur leda till en titare samhallsstruktur.
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4.5 Obligatoriska resplaner for offentliga
organisationer

Problemet

Arbetspendling, tjénsteresor och skolresor stod for omkring 48 % av alla huvudre-
sor enligt RES 2005/2006. Dessa resor star for en stor del av tringslen i storre sté-
der, och en oOverflyttning till gang, cykel och kollektivtrafik skulle minska béade
tringsel och utslédpp av CO,. En mgjlighet att paverka dessa resor dr genom respla-
ner for arbetsplatser och skolor.

Mal
Att underlitta resor med andra firdmedel &n bil for arbetspendling, tjénsteresor och
skolresor, samt att stimulera arbetsplatser till att lokalisera sig i centrala ldgen.

Atgiirdsforslag

En resplan ér ett atgérdspaket som utgér ifran varje arbetsplats eller skolas speci-
fika situation och forutsittningar. Det finns manga variationer av resplaner och
ingen dr den andra lik, men om atgérderna ar specifikt arbetsplatsandpassade finns
goda mdjligheter att skapa en tydlig och effektiv plan. Det finns dirfor ingen brut-
tolista pa vilka atgérder som bor ingd i en resplan, eftersom atgérderna viljs fran
fall till fall, men nagra exempel ér:

e Underldtta for resfria moten (t.ex. genom video-, telekonferensanldggning-
ar)

e Oka méjligheter och uppmuntra till distansarbete

e Erbjuda bilpool istéllet for egen bil i tjénst

e Undvika tjanstebil och formansbil

e Subventionerat kollektivtrafikkort eller cykel/cykelforméner (t.ex. en del
av pendlingstiden som arbetstid)

e Parkeringsétgérder for bil (t.ex. parkeringsavgifter, reserverade p-platser
for samékning)

e Flexibla arbetstider

e Cykelatgarder (leasingcykel, cykelrabatt, cykelkampanjer, cykelstill,
dusch etc.)

e Oka méjligheter och stimulering till samakning

Enligt forslaget ska resplanerna bli obligatoriska for statliga myndigheter. Aven
kommunal verksamhet fir enligt forslaget incitament till att inféra resplaner. I at-
girdsforslaget ingar det dessutom kunskapsspridning och incitament for inférande
av resplaner vid privata foretag. Nedan beskrivs forst krav pé resplaner vid statliga
myndigheter och sedan incitament pa resplaner pd kommuner.
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Krav pd resplaner for statliga myndigheter

Detta krav skulle innebéra att samtliga offentliga myndigheter skulle vara tvungna
att ta fram en resplan for arbets- och tjénsteresorna i deras organisationer. Erfaren-
het fran Storbritannien tyder pa att det ar viktigt att kravet inte blir pa att ta fram en
resplan utan pa att effektivisera resandet.

Eftersom fOrutséttningarna att minska bilresandet och flygresandet ser olika ut
inom olika myndigheter s ar det viktigt att utgd frén varje myndighets specifika
mojligheter. Varje myndighet bor darfor sitta sina egna mal.

Kravet pé statliga organisationer bor inkludera foljande:

e Krav pa att ta fram en resplan for myndighetens arbets-, och tjénstere-
SOr.

e ] resplanen ingér det att ta fram ett specifikt mal for hur andelen bilre-
sor och flygresor inom myndigheten ska minska.

e Malet bor vara uppdelat pa ett kortsiktigt mél (ex. inom 3 &r) och ett
langsiktigt mal (till 2030)

o Det kortsiktiga malet méaste utviarderas och foljas upp kontinuerligt
(t.ex. var 3 ar).

e Nya kortsiktiga mal sitts efter varje utvirderingsperiod.

Som en atgérd i resplanen bor alla anstéllda pa statliga myndigheter fa ett subvent-
ionerat manadskort med kollektivtrafiken. Detta har genomforts i Frankrike dér alla
anstéllda erbjuds en 50 % subvention pé kollektivtrafikkortet.

Incitament pd resplaner i kommunal verksamhet

Det gér att stdlla krav pa resplaner vid kommunal verksamhet, men for att sadana
krav ska vara effektiva maste det dven finnas statlig medfinansiering till resplaner-
na. For att resplanerna ska vara effektiva i kommunerna &r det troligtvis béttre att
ge starka rekommendationer till inférande av resplaner for kommunal verksamhet
tillsammans med medfinansiering och incitament for ambitidsa resplaner.

Styrmedelet bor innehalla:

e Statliga riktlinjer som uppmuntrar till inférande av resplaner for kommu-
nala arbetsplatser och skolor.

e Statlig medfinansiering till kommuner/skolor som tar fram en resplan. Den
statliga medfinansieringens storlek bor variera beroende pa resplanens am-
bitionsniva.

e For medfinansiernig fran staten bor det finnas ett krav pa kortsiktiga och
langsiktiga mal, samt p& en handlingsplan. Det bor dven finnas krav pé att
effekterna av resplanen utvérderas.

e Kommuner som infér en resplan bor dven fa en certifiering.

e Handbocker och kompetensstdd angédende hur man tar fram en handlings-
plan bor dven finnas till hands.

Utvérderingarna och kunskapen fran de offentliga arbetsplatserna bor dven anvén-
das for att sprida erfarenheterna till privata arbetsgivare.

Forméansbeskattningen bor ses over for att gora resplanerna mer effektiva. Arbets-
givarna bor kunna ge de anstéllda arskort pa kollektivtrafiken som en férman be-
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friad fran formansskatt. Det bor dven vara mojligt att stimulera cykelpendling som
en skattefri forman.

Det méste utredas vidare vilken myndighet som ansvara for att fordela medfinan-
sieringen till kommunerna.

Behov av forindringar

For att infora ett krav pd att statliga myndigheter ska uppritta resplaner krévs end-
ast sma forfattningsindringar. Redan idag finns ndmligen krav pé att statliga myn-
digheter ska ha en resepolicy. I forordning (2009:907) om milj6ledning i statliga
myndigheter anges i 15 § att myndigheterna, for att miljéanpassa sin verksamhet,
ska utarbeta en motes- och resepolicy. Det forefaller dérfor vara relativt enkelt att
tillfora ett krav pé att policyn dessutom ska konkretiseras i en resplan. I den mén
det 4ven kan behova preciseras vad resplanerna ska innehélla finns mdjligheten att
gora det 1 forordningen, eller i sirskilda foreskrifter.

Att lata kravet pa transportplaner dven omfatta kommunala verksamheter &r mer
komplicerat. Nagon motsvarighet till ovanstdende forordning, riktad gentemot
kommuner, finns inte. Det &r saledes inte mdojligt att 16sa uppgiften med ett enkelt
forordningstilldgg. I det fall regeringen i enlighet med 5 kap. 1 § miljobalken be-
slutar om foreskrifter i form av en miljokvalitetsnorm avseende atmosfarens klima-
tegenskaper, sdsom beskrivits i kap 4.2, finns ddremot mdjligheten att pé ett forhal-
landevis enkelt sitt, i ett atgirdsprogram infora krav pa att det ska finnas transport-
planer dven for kommunala verksamheter. Ett atgirdsprogram fér, enligt 6 §
samma kapitel, omfatta all verksamhet och alla atgérder som kan paverka mojlig-
heten att f6lja miljokvalitetsnormerna.

Berorda aktorer

Staten, kommuner och privata arbetsgivare ér berdrda av styrmedlet. Styrmedlet
bor inte vara kontroversiellt och det kommer troligtvis att vara acceptabelt hos
samtliga aktorer.

Staten ber0rs positivt genom att bidrag till de nationella malen, och de berdrs nega-
tivt genom kostnaderna for att implementera och utvérdera resplanerna. Myndig-
heterna berors positivt genom att de anstéillda far en forbéttrad tillgdnglighet till
arbetsplatsen, genom minskade kostnader for tjdnsteresor samt genom mindre sjuk-
franvaro och nojdare anstédllda. Mdjliga negativa effekter av ett inférande av res-
planer dr det tar tid fran kdrnverksamheten och att det kan ses som omstandigt.

Kommunerna berdrs positivt genom 6kade mojligheter till medfinansiering for att
infora resplaner. Eftersom resplanerna inte foreslas bli obligatoriska for kommu-
nerna borde inte atgdrden ses som negativ av kommunerna.

Privata foretag berdrs genom informationsspridning om effekterna av resplaner.

Eftersom resplanerna inte kommer att vara obligatoriska for privata arbetsgivare
borde de inte motsétta sig ett inférande av styrmedlet.
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Effekter

Smarter Choices®' har sammanstillt utvirderingar av foretagsresplaner i Storbri-
tannien (21 foretag). Enligt rapporten varierar resplanernas effekt pa bilresandet
betydligt mellan olika foretag (mellan 5 och 66 % minskad andel arbetsresor med
bil). Skillnaderna beror pé att planerna ar foretagsspecifika och att behoven och
atgdrderna darfor varierar”. I genomsnitt minskade de bilrelaterade arbetsresorna
med 18 procent och andelen kollektivtrafik-, gang- och cykelresor férdubblades pa
de berdrda foretagen. Bland de foretag som anvédnde parkeringsétgirder minskade
bilresorna i genomsnitt med 24 procent till skillnad frén ett genomsnitt pa 10 pro-
cent dir dessa atgirder utelamnades.

Ett inférande av obligatoriska resplaner pa offentliga organisationer kan dédrmed
bidra till att minska pendling och tjénsteresor med bil. Dessutom kan dessa atgér-
der oka tillgdngligheten till arbetsplatsen for de anstéllda.

Omkring 15 % av alla anstéllda 1 Sverige dr statligt anstéllda, vilket betyder att res-
planer for statligt anstéllda skulle omfatta 15 % av den forvérvsarbetande befolk-
ningen. Om dven kommuner ingdr omfattas kommer omkring en tredjedel av alla
anstillda i Sverige att beroras av atgirden®.

4.6 Diskussion

Styrmedlen som har analyserats och diskuterats i kapitel 4 kan, om de anvinds i
praktiken, bidra till en bilsndl samhéllsplanering dér tillgéngligheten till vardagsli-
vets viktiga malpunkter 6kar, dven for individer utan tillgang till bil. For att na
onskat resultat behovs utbildningsinsatser och praktiska exempel 1 kombination
med forandringen.

Styrmedlen Integrerade transport och markanvindningsplaner och Starkare plan-
hierarki ar styrmedel som kan, om de anvinds i praktiken, bidra till en mer funkt-
ionsblandad och tat bebyggelsestruktur dér tillgdngligheten med kollektivtrafik,
gang och cykel okar. Dessa styrmedel kommer att ge effekt pa lang sikt. Styrmed-
len Maxtak for transportintensiv verksamhet, Kommunal skatt pd parkering och
Obligatoriska resplaner pa myndigheter ar styrmedel som dven kan ha en effekt pa
tillgéngligheten och samhéllstrukturen pé en kortare sikt.

2! Anable J., Kirkbride A., Sloman L, Newson C., Cairns S., Goodwin P. Smarter Choices -
Changing the Way We Travel Case study reports, July 2004, 302 sid.
** Minskningen av bilresandet med 66 procent pa Orange berodde till stor del pa att foreta-

get flyttades fran fororten till ett mer centralt ldge.
* SCB, Offentlig Ekonomi 2011
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For att stimulera till en samhéllstruktur dér tillgédngligheten med gang, cykel och
kollektivtrafik dkar bor flera styrmedel som pekar i samma riktning genomforas.
De fem utredda styrmedlen i den hér rapporten kan komplettera varandra och kan
dven med fordel genomforas tillsammans.

Det finns édven ett flertal styrmedel i bruttolistan i kapitel 3 som kan vara intres-
santa att titta ndrmare pa for implementering i Sverige.
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WSP och GENIVAR finns i 35 lander pa 6ver 300 kontor i Afrika,
Asien, Europa, Nordamerika och Oceanien. Koncernen har oOver
14 500 konsulter i varlden, i Sverige har vi omkring 2 500 medarbe-
tare.

WSP ar ett globalt analys- och teknikforetag som erbjuder konsult-
tjanster for hallbar samhallsutveckling inom Hus & Industri, Transport
& Infrastruktur samt Miljo & Energi. Bredd och mangfald kannetecknar
vara medarbetare, kompetensomraden, kunder och typer av uppdrag.
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