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Sammanfattning

Trivector instammer i forslaget att genomféra forandringar i andra kapitlet
PBL for att lyfta transporteffektivitet till ett Overgripande syfte for samhalls-
planeringen. Att fortydliga avvagningsreglerna i andra kapitlet PBL, for att bi-
dra till en mindre utspridd och funktionsseparerad bebyggelsestruktur som i
princip bara ar tillganglig med bil, ar en hogst valkommen forandring. Vi in-
stammer ocksa i forslaget att fortydliga att exploateringsavtal far omfatta mobi-
litetsatgarder och mobilitetstjanster, sjétte kapitlet PBL.

De foreslagna forandringarna i fjarde och attonde kapitlet PBL, som breddar
kraven pa tomter till att omfatta mobilitetsatgarder samt kommunens mandat
att bestdmma hur dessa krav ska uttolkas, bedémer vi fylla en viktig funktion i
och med att de bekraftar den praxis som har vuxit fram hos manga av landets
storre kommuner. Utifran denna praxis ar det viktigt att sakerstalla att utred-
ningens forslag pa definition av mobilitetsatgard och mobilitetstjanst inte blir
for snav och utestanger atgarder som redan tillampas idag.

Utifran ett systemperspektiv tror vi dock att énskad effekt i form av mer hall-
bart bostadsbyggande blir marginell och framforallt att den kommer for langt
fram i tiden med nuvarande forslag. Breddningen av kommunens mdjlighet att
stalla krav pa mobilitetsatgarder i stallet for enbart parkering kan, tillsammans
med utokningen av vad exploateringsavtal far innehalla, forvisso bidra till en
normforskjutning fran fokus pa biltillganglighet (bilparkering) till mobilitet,
vilket ocksa framhalls som 6nskvart i utredningen. Da denna normférskjutning
lar ta lang tid tycker vi att incitamenten for att kraftigt forandra sattet att

Trivector | Lund | Géteborg | Stockholm | www.trivector.se
......................................................................................................... >

Trivector Traffic -+ Vavaregatan 21 - SE-222 36 Lund / Sweden
Telefon +46 (0)10 456 56 00 - info@trivector.se

Bankgiro 5236-2506 - Bank Handelsbanken

Styrelsens séate Lund * Org. Nr. 556555-1701



0 Trivector

sakerstalla en hallbar mobilitet vid nyproduktion &r for sma. Detta da kommu-
nerna fortsatt kommer att styra mobilitetslsningen genom parkeringstal for
bilparkering och de kommuner som jobbar med lagre parkeringstal och kom-
pletterande mobilitetsatgarder/-tjanster kommer att fortsatta med det, medan
kommuner som verkar fér hogre parkeringstal kommer fortsatta med det.

Med anledning av detta ser vi behov av vidare reformer inom omradet, sarskilt
sadana som i storre utstrackning paverkar incitamentet att bygga farre parke-
ringsplatser for bil, att tydligare inkludera befintlig bebyggelse samt mojlighet
att mer fritt reglera parkering pa allman platsmark.

Diskussion

Definition av mobilitetsatgarder och mobilitetstjanster

| kapitel 8.6 foreslas en definition av mobilitetsatgarder och mobilitetstjanster.
Definitionen fyller sitt syfte nar det kommer till reglering av fysiskt utrymme i
detaljplan och bygglov men i det bredare perspektiv som exploateringsavtal in-
nebar anser vi att definitionen &r for snav. Vedertagna mobilitetsatgarder (i ex-
empelvis flera kommuners riktlinjer for flexibla parkeringstal) som inte beror
fysiskt utrymme verkar inte rymmas i definitionen om mobilitetsatgarder, ex-

empelvis informationsatgarder, samordning mellan parter och utvardering m.m.

Vidare kan vi inte heller lasa in att i vissa kommuner vedertagna atgarder som
paverkar anvandandet av tjansten bilparkering, exempelvis gallande prissatt-
ning och tillstandsreglering, ingar i definitionen av mobilitetstjanster. Baserat
pa detta ser vi en risk att dessa typer av atgarder kan ogillas i exploateringsav-
tal. Ett forslag ar att i forklaringen till definitionen av mobilitetstjanster ocksa
exemplifiera att det kan gélla reglering av bilparkering och andra typer av in-
formations- och samverkansatgarder.

En for snav definition av begreppen mobilitetsatgarder och mobilitetstjanster
kan fa stora konsekvenser, da exempelvis en atgard som paverkar prissattning
av bilparkering kan ge en mycket stor paverkan av efterfragan pa tjansten bil-
parkering samt andra mobilitetstjanster i naromradet. Kommuner &r ofta i stort
behov av att dven kunna stélla krav pa dessa typer av “’piskor” for att skapa en
forandringsbenégenhet och normférskjutning hos slutanvandarna.

Overgripande problembild

Trivector delar i stort utredningens slutsatser om de évergripande problemen
med dagens bebyggelseplanering, som ger ett utspritt och bilberoende sam-
halle.

Vi delar utredningens beddmning att forslagen leder till strukturella forand-
ringar och kan fa positiva konsekvenser, successivt, framst pa lang sikt och
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huvudsakligen i tatortskommuner med stort bostadsbyggande och en utbyggd
kollektivtrafik. Det kan ocksa vantas miljé- och klimatnyttor, halsonyttor och
lagre kostnader pa olika nivaer och for olika aktorer kopplat till bostadsbyg-
gande och boende. Framfor allt haller vi med om att féreslagna andringar, i 2
kap. PBL, utgor ett stod att havda en sammanhallen bebyggelsestruktur i av-
véagningar gentemot andra allméanna intressen.

En del av utredningens beskrivna problembild ar dagens parkeringsplanering
och -situation, med bland annat subventionering av parkering och dérmed bil-
trafik, 6kade kostnader for bostadsbyggande, vilket leder till farre nya bostéder
och ensidigt fokus pa bilparkering for att sakerstélla fastigheters mobilitet och
tillganglighet. VVar uppfattning ar aven att kommunernas kunskaper om eller
vilja att agera utifran parkeringens samband med exempelvis bilinnehav, fard-
medelsval, handel och dven sambandet mellan parkering pa allméan plats re-
spektive pa kvartersmark brister i manga fall.

Vi menar att analysen av denna komplexa problembild borde utokas. Exempel-
vis verkar inte utredningen erké@nna eller uppmuntra att 6verspillning av bilpar-
keringsefterfragan till omkringliggande omraden och gator méjliggor inférande
av reglering eller en hojning av parkeringsavgifterna, bade pa allméan plats och
pa kvartersmark, vilket i sin tur ger effekter pa befintliga bostader och vad de
boende dar efterfragar for typ av mobilitetstjanster. Detta som ett botemedel pa
ofta forekommande Overetablering av parkeringsplatser i tatorterna.

Ett exempel dér vi inte delar utredningens slutsats &r dar skrivningen i PBL (i 8
kap. 98 forsta stycket punkten 4) patalas som ett hinder for en kommun att av-
sta fran att krava utrymme for parkering. Detta dd kommunens mojlighet att i
stallet stalla krav som framjar atgarder for transporteffektivitet och utrymmen
for annan mobilitet &n egen bil inte definieras. Sadan majlighet for kommunen
att avsta fran att krava parkering finns dock redan idag, sa lange ett underskott
pa bilparkering hanteras genom styrinstrument, som till exempel prissattning,
for att undvika en oonskad trafiksituation. Detta patalas av IVL i rapporten Att
styra mot minskad bilparkering — om plan- och bygglagen, p-tal och mobilitets-
atgarder och namns aven i utredningen. Trots denna insikt landar man i slutsat-
sen att ”Majligheten att avsta fran att krava utrymme for bil for enskilt bruk be-
hover kopplas till krav p4, eller redovisning av, atgarder som tillgodoser trans-
portbehov pa annat satt.”

Detta avsldjar tva underliggande och ej ifragasatta premisser, namligen att
transport och mobilitet, snarare &n tillganglighet, ses som ett behov samt att
kommuner genom tilldmpning av PBL &r de som ar mest lampade att avgora
hur tillganglighet ska definieras i just deras kommun. Dessa premisser leder ut-
redningen till slutsatsen att kommunen maste sakerstalla fastigheters tillgang-
lighet till olika samhallsfunktioner genom specifika krav pa transportldsningar
kopplade till fastigheten. Utredningen gar inte hela vagen med att satta
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tillganglighet framfor transport och mobilitet och vill heller inte lata varken
byggherrar och fastighetsdgare eller allménheten sjélva kunna avgora vilka mo-
bilitetslosningar de behdver och efterfragar for sitt eget basta eller att tvart om
fororda verktyg som mer tvingande styr mot en bebyggelseplanering som okar
forutsattningar for hallbart resande.

Var slutsats av problembilden, att bebyggelseplaneringen ger ett utspritt och
bilberoende samhélle och att forandringen gar for langsamt, &r att det mest
trangande problemet idag bestar i manga kommuners ovilja att stalla krav som
ar lagre eller faktiskt motsvarar efterfragan pa bilparkering. Detta anser vi sker
pa grund av en oro grundad i okunskap om vad som da skulle handa och hur
den uppkomna situationen kan hanteras. Det finns fortsatt en éverhdngande
risk att kommunerna staller krav pa parkering, och mobilitetsatgéarder, med stod
av PBL, i en storre utstrackning an vad som hade efterfragats av marknaden
och allmanheten om de sjdlva kunnat vélja att betala for det eller ej.

Detta avhjalps inte av en breddning av kommunens mojlighet att stalla krav pa
mobilitetsatgarder enligt PBL och avtala om mobilitetstjanster i exploaterings-
avtal. Det kommer fortsatt att byggas for manga parkeringsplatser for bil i
svensk bostadsproduktion.

Reformbehov

De i SOU 2021:23 foreslagna reformerna bor i stort skyndsamt inféras. Dartill
onskar vi en djupare utredning av reformer som kan avhjélpa problemet med
att det byggs for mycket bilparkering. Utan att forega vidare utredning sa
skulle rubriker for sadana reformer kunna vara:

e Okad kunskapsspridning och stod for kommuner avseende sambandet
mellan parkeringsplanering och stadsutveckling.

e Okad frihet for byggherrar och fastighetsdgare att avgora hur de ska till-
handahalla mobilitet (daribland parkering) till sina fastigheter. Exempel
pa centrala fragestallningar ar vad som hander om kommunerna frantas
mojligheten att stélla krav pa antal parkeringsplatser och vad som kravs
for att mobilitet till fastigheter skulle kunna tillskapas pa en mer oregle-
rad marknad.

e Statlig styrning av maximal trafikalstring till och fran fastigheter —
kommuner, byggherrar och fastighetséagare maste forhalla sig till max-
imital for bilparkering eller trafikalstring.

e Storre skyldighet och réttighet for kommuner, byggherrar och fastig-
hetségare att ta hansyn till omgivningens mobilitetsutbud, exempelvis
pa kvartersniva och pa stadsdelsniva i samband med nyproduktion av
bostader. Exempelvis att ny parkering inte far anlaggas om det finns
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ledig kapacitet i naromradet och att motprestationen &r att tillskapa yta
for andra mobilitetsatgarder/-tjanster i nyproduktionen som aven kan
komma befintliga fastigheter till del.

e Friare reglering av parkering pa allman platsmark for kommuners
okade mojligheter att malstyra sin trafikplanering och bebyggelseut-
veckling. Att balansera avsaknad av radighet éver parkering pa kvar-
tersmark med att ge storre mojlighet for kommunen att avgiftsreglera
gatumarksparkering utifran trafikstrategiska motiv.

Med detta tackar vi for initiativet till, och genomfdrandet av, en gedigen utred-
ning avseende mycket viktiga fragestallningar for att lyckas med en hallbar
omstallning.



