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Rapport C 703 - Transporteffektivtet - i lagens namn

1 Uppdrag, amnet och
problemformulering

IVL Svenska Miljoinstitutet har fatt i uppdrag av Klimatréttsutredningen (M 2019:05) att leverera
ett pm innehallandes en bruttolista pa omraden och tillhérande lagstiftning som ar vésentliga for
okad transporteffektivitet. For identifierade omraden ska en beskrivning goras 6ver lagstiftnings-
fragor och relevanta lagstiftningar. IVL ska ocksa forsla en prioritering av omradena utefter
radighet och potential.

1.1  Vad ar transporteffektivitet?

Flera storre utredningar har under de senaste aren pekat ut transporteffektivitet som ett viktigt
atgardsomrade for att den svenska végtrafiken. Bland annat for att kunna uppfylla riksdagen mal
att minska utslappen med 70 procent fran 2010 till 2030 . En sddan utredning ar betankandet for
en fossiloberoende fordonsflotta2. Ett annat relevant arbete dr det myndighetsévergripande sa
kallade SOFT-arbetet, dar Energimyndigheten, Trafikverket, Boverket, Trafikanalys,
Transportstyrelsen och Naturvardsverket tillsammans pa uppdrag av regeringen har tagit fram en
plan fér transport-sektorns omstallning till fossilfrihet®. Aven regeringen pekar ut
transporteffektivitet som ett prioriterat viktigt omrade. I regeringens infrastrukturproposition for
perioden 2022-2033 lyfter man fram transporteffektivitet*. Regeringen vill vidare att
fyrstegsprincipen ska vara véagledande for planeringen av infrastrukturatgérder och att
kostnadseffektiva atgarder enligt steg 1- och steg 2-atgarder ska prioriteras. Detta paverkar
transportefterfrdgan och val av transportsatt och ger ett mer effektivt nyttjande av befintlig
infrastruktur. Aven riksdagen har uttryckt sitt stdd for fyrstegs-principen genom att i 2011 ars
planeringsproposition besluta att: ”...planeringen av atgiardsval bor foregas av en
trafikslagsovergripande och forutsittningslos studie med tillimpning av fyrstegs-principen.”s

Beskrivningar, tolkningar och definitioner av vad begreppet transporteffektivitet innebar skiljer sig
till viss del &t. I den klimatpolitiska handlingsplanen fran 2019 skriver regeringen att: ”I ett mer
transporteffektivt samhalle kan tillgangligheten 6ka samtidigt som det trafikarbete som kravs for
att uppna motsvarande tillganglighet kan minska. Utveckling mot ett mer transporteffektivt
samhadlle innebar séledes att trafikarbetet, och darigenom utslappen och 6vrig miljopaverkan, kan
minska utan att tillgéangligheten férsdmras.” ® Regeringens senaste skrivning om transport-
effektivitet aterfinns i infrastrukturproposition. Dér skriver man att: "I det transporteffektiva
samhallet dr det transportarbete som utfors sa effektivt som mojligt utifran energi-, miljo- och

! https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-
och-klimatpolitiska-ramverk/

250U 2013:84

3 Strategisk plan for omstallning av transportsektorn till fossilfrihet, ER 2017:07

*+ Proposition 2020/21:151

5 https://www .riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/riksrevisionens-granskningsrapport/fyrstegsprincipen-inom-
planeringen-av_H6B530/html

¢ En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan, Proposition 2019/20:65
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ekonomiska perspektiv for att astadkomma tillgéanglighet, hallbarhet och konkurrensférmaga.””
Denna skrivning innebar att regeringen nu betonar effektiviteten utan att ndmna ett minskat
trafikarbete, vilket gors i klimathandlingsplanen.

I SOFT-myndigheternas rapport har man i stillet definierat transporteffektivitet med ”...ett
samhalle dar trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar.
Detta kan ske bade genom 6verflyttning till mer energieffektiva fardmedel/trafikslag och genom
att transporter effektiviseras, kortas eller ersétts helt.”8

Energimyndigheten har ett FOI-program under rubriken transporteffektivt samhalle. I en
programbeskrivning fran 2020 ° beskrivs vad man menar med begreppet. “"Med ett transport-
effektivt samhalle avses hér ett samhille dar transportsystemet anvinds mer resurseffektivt.
Utgangspunkten &r att atgarder stravar mot att bibehalla eller forbattra tillgangligheten genom att
planera och utveckla samhallet och transportsystemet péd sddant sitt att onodiga resor och
transporter undviks, avstdnd minskar, logistik forbattras och alla trafikslag anvands pa ett mer
effektivt satt tillsammans.”

Utredningen Samordning for 6kat bostadsbyggande viljer att beskriva transporteffektivitet enligt
fyra steg/moment: mindre behov av transporter, effektivare anvandning av infrastruktur, likvardig
tillganglighet till olika trafikslag samt energieffektivare och miljovanligare fordonstrafik!®.
Utredningen har for sin beskrivning utgatt fran klimathandlingsplanen, men i beskrivningen
aterfinns ocksa influenser fran den sa kallade fyrstegsmodellen.

Klimatpolitiska radet skriver relativt utforligt om behov av ytterligare styrmedel for att ga mot ett
mer transporteffektivt samhalle'. Nagon egentlig definition fors inte fram inte, men istéllet ges
exempel pa atgarder som behdver genomforas som fler resfria moéten samt satsningar som gynnar
géang, cykel och kollektivtrafik. Stor vikt laggs dven vid en omldggning av dagens infrastruktur-
satsningar till att i hogre grad stotta energieffektiva transportslag.

Trafikverkets beskriver i sitt inriktningsunderlag vad man menar med transporteffektivt samhille
enligt foljande: ”Ett transporteffektivt samhalle kan beskrivas som nivan pa tillgdngligheten eller
transportnyttan i forhallande till insatsen i form av trafikarbete. Genom att 6ka nyttan eller minska
insatsen Okar effektiviteten. Atgarder som bidrar 4r exempelvis att jarnvagen rustas upp,
moderniseras och byggs ut. Vigar som passar in i ett transporteffektivt samhalle dr samhalls-
ekonomiskt motiverade, &ven med en minskad trafik.”?2 I inriktningsunderlaget ar dock fokus pa
okad anvandning av biodrivmedel och en hog elektrifieringsgrad samtidigt som atgarder for ett
transporteffektivt samhalle har tonats ned. I praktiken innebar det att Trafikverket anser att ett
transporteffektivt samhalle ar forenligt med ett 6kat trafikarbete.

Senast ut att beskriva transporteffektivitet dr den sa kallade utfasningsutredningen vars
betdnkande presenterades 2021-06-0113. Utredningen hanvisar till definitionen i klimathandlings-
planen som beskrivits ovan, men podngterar att det finns férdelar med en definition som inte
pekar ut vissa trafikslag som mindre energieffektiva beroende pé att elektrifieringen kommer att

7 Proposition 2020/21:151

8 Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet, Energimyndigheten, ER 2017:07

9 Programbeskrivning for programmet Transporteffektivt samhaélle 2020-12-04 — 2022-12-31, Energimyndigheten, Dnr 2017-013777
10 Starkt planering for hallbar utveckling, Betinkande av samordning fér bostadsbyggande, SOU 2021:23

11 Klimatpolitiska radets rapport 2019, Arsrapport 2019

12 Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 20222037, Trafikverket,
Publikationsnummer: 2020:186

3] en varld som stéller om Sverige utan fossila drivmedel 2040, SOU 2021:48
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minska skillnader mellan trafikslagen. Det finns dock goda skal till att inte, som utfasnings-
utredningen resonerar, sndva in transporteffektiviteten till energianvandning per km utan att
ocksa ha fokus pa transportarbete i stort. For det forsta ar elektrifieringens effekter for energi-
effektivisering ar begransad under narmaste decenniet pa grund av att introduktionen gér gradvis
och dessutom langsammare i tunga fordon. For det andra s visar klimathandlingsplanens syn pa
begreppet transporteffektivt att transportarbetet dr en central del och inte enbart energieffektivitet.
Som f6ljd av den kommande elektrifieringen och automatiseringen finns hér ocksa en viktig
slutsats att dra for transporteffektiviteten. Utvecklingen kommer leda till ligre marginalkostnader
for bilkdrning och ett 6kat trafikarbete som f6ljd. For att kunna fa ett transporteffektivare samhalle
nar fordonsflottan gar mot en hog grad av elektrifiering kravs darfor troligen ett nytt beskattnings-
system av végtrafiken dér delar av dagens drivmedelsskatter byts mot en vagskatt som &r
tydligare differentierad utifran samhallskostnader som trangsel och klimateffekter.

Vart forslag ar att utredningen tar fasta pa analysen att transporteffektivitet behovs som del av
arbetet med att uppfylla klimatmalen utifran att omstéllningen maste ske energi- och
resurseffektivt och med hansyn till andra miljomal. Detta géller &ven om beskrivningen och
definitionerna av begreppet varierar. For att fa en inriktning i arbetet foreslas att utredningen som
definition pa transporteffektivitet bygger pa SOFT-myndigheternas gemensamma definition som
ar en vidareutveckling av definitionen i den klimatpolitiska handlingsplanen. Med fortydligande
och tilligg om samhallsplanering och tillganglighet kan en definition vara:

Transporteffektivitet utgar fran ett samhalle med okad tillgédnglighet till malpunkter och
service samt dér trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och
flyg minskar. Detta kan ske bade genom &verflyttning till mer energieffektiva fardmedel/
trafikslag och genom att transporter effektiviseras, kortas eller ersétts helt.

1.2  Problemformulering

Transporteffektivitet beskrivs som visats ovan i viss man olika av myndigheter och instanser. Det
kan behovas en mer enhetlig beskrivning eller definition for olika parter att forhalla sig till. Ett
annat uppenbart problem &r att transporteffektiviteten saknar tydlig hemvist och dgandeskap. Den
ar sa att saga allas och ingens ansvar samtidigt som nyttan med atgarder for att ga mot ett mer
transporteffektivt samhalle av en del ifragasatts.

Ett tydligt exempel pa detta ifrdgasdttande kommer fran Trafikverket i sitt forslag till inriktnings-
underlag for transportinfrastrukturen 5. Trafikverket utgar fran riksdagens mal om att minska
trafikens utslapp med 70 procent till 2030. For att klara detta rdknar Trafikverket med en kraftig
6kning av biodrivmedelsanvandningen fran dagens niva pa 20 TWh till cirka 30 TWh. Om inte
anviandandet av biodrivmedel 6kar i denna takt, dr Trafikverkets foreslagna alternativ for att klara
klimatmalet att hoja branslepriset motsvarande ett drivmedelspris om drygt 50 kronor litern.

Dock saknas forslag och atgarder for ett transporteffektivt samhadlle. I stdllet raknar Trafikverket
med att végtrafiken fortsitter att 6ka enligt den sa kallade basprognosen. I och med fdrslaget
frangar Trafikverket sitt tidigare redovisade regeringsuppdrag inom SOFT-arbetet dar just

14 Vagskatt for personbilar, IVL 2020, Rapport C469
15 Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037, Trafikverket,
Publikationsnummer: 2020:186
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kombinationen av atgarder inom omradena biodrivmedel, elektrifiering och transporteffektivt
samhadlle utgjorde grunden for att klara klimatomstallningen.

Bade flytande och gasformiga biodrivmedel fran svenskt skogs- och jordbruk skulle kunna tacka
en betydande del av det uppskattade behovet av biodrivmedel for vagtrafiken till 2030, men inte
allt da biobrénslepotentialen dr begransad och dessutom ska anvindas dven inom andra sektorer.
Det finns fler aktorer som vill anvdnda biodrivmedel {or att minska sina utslédpp. Det blir tydligt i
de nationella fairdplaner som lanserats av olika branscher tillsammans med Fossilfritt Sverige?s.
Bland dessa branscher finns bland annat flyg och sjofart.

Bristen pa atgardsforslag som syftar till hogre transporteffektivitet leder inte bara till ett for stort
behov av biodrivmedel. Det gor ocksa att fordelningen av pengar paverkas. Med ett storre fokus
pa atgarder som kan minska transportefterfragan skulle exempelvis stadsmiljoavtal kanske kunnat
fa en storre del av budgeten. Trivector har i ett projekt for Trafikverket berdknat att det skulle
behovas cirka 167 miljarder kronor till satsningar pa till exempel kollektivtrafik och cykel inom
stadsmiljoavtalen i ett mer transporteffektivt samhalle enligt ett klimatscenario'”. Det ska jamf&ras
med de 12 miljarder som nu finns avsatta i forslaget till nationell plan. Klimatscenariot utgar fran
ett minskat biltransportarbete med cirka 12 procent pa Sverigeniva fran 2010 till 2030 och med 30
procent i storre och medelstora stiader.

Trafikverkets inriktningsunderlag ifrdgasatter nyttan och potentialen med vissa atgéarder och
styrmedel for transporteffektivitet. Sa hér skriver Vag och transportforskningsinstitutet VIT om
detta i ett pm?8: ”I underlagsrapporten om klimatstyrmedel hdnvisar Trafikverket summariskt
endast till ett fatal studier och debattskrifter. Med tanke pa att de studier som refereras dels ar sa
fa, dels representerar mycket avgransade perspektiv och ingangar till ett stort och komplext
kunskapsomrade, sa utgor detta en brist. De refererade studierna ger inte nagon empirisk grund
till att avfarda transporteffektiva atgarder pa det sitt som gors i inriktningsunderlaget.” Inte heller
tar man upp mojliga effekter av kombinerade atgarder som kan ge storre effekter pa tillganglighet
utan Okat transportarbete. Ytterligare en aspekt som Trafikverket har utelamnat &r en politisk
utveckling mot en kraftfullare klimatpolitik med héjda skatter och avgifter pa klimatutslapp fran
vagtransporter. En sddan utveckling kommer sannolikt att krava kompenserande atgarder i form
av till exempel utbyggd kollektivtrafik dar efterfragan okar.

16 https://fossilfrittsverige.se/fardplaner/
17 Kartlaggning av behov av atgarder och styrmedel for okad tillganglighet i stader, Trivector, 2017:2
18 Svar till Trafikverket géllande referenser om transporteffektivt samhalle, 2021-03-12, VTI, Dnr 2021/0164-7.3
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2  Atgirdskategorier

2.1  Mal och utgangspunkt for
transportpolitiken

Bakgrund

Styrningen av transportpolitiken sker genom ett av riksdagen beslutat malsystem med ett 6ver-
gripande mél med tva hjdlpande mal. Det 6vergripande ”funktionsmalet” handlar om att f4 en god
tillganglighet medan de hjalpande “hansynsmalen” handlar om trafiksdkerhet, milj6 och halsa.
Denna struktur fastslog riksdagen med godkénnande av proposition 2008/09:93 som reviderade
tidigare malstruktur fran 1998. Under hdnsynsmalet finns dven av riksdagen beslutade etappmal
for klimatpolitiken om minst 70 procent minskade klimatutslapp fran inrikes transporter till 2030,
samt mal for trafiksakerheten. Preciseringen om klimathansyn inom ramen for hansynsmalet
betonade en 6kade energieffektivitet i transportsystemet’®. Det ingar i Trafikverkets instruktion att
verka for de transportpolitiska malen.

I transportpolitiken finns en avvédgning och inbyggda malkonflikter mellan olika transportpolitiska
mal. Klimatmalet inordnas under de sa kallade hdansynsmalet och kan hamna i konflikt med
funktionsmalet. I regeringens senaste direktiv till Trafikverket for att ta fram inriktningsunderlag
har regeringen gjort en precisering och skriver foljande?: “Regeringen bedomer att for att det
overgripande transportpolitiska malet ska kunna nas behover funktionsmalet i huvudsak
utvecklas inom ramen for hdansynsmalet.”

For att klimatomstadllningen ska ske pa ett resurseffektivt sétt och vara langsiktig kravs att nagon
aktor har huvudansvar och 6verblick 6ver hallbar tillgdng pa biodrivmedel att vagtransporterna
malstyrs mot transporteffektivitet. En parallell kan goras till miljokrav vid upphandling av
transporttjanster. Om upphandlaren stiller som krav att inkdpta transporttjanster ska vara
fossilfria kan det enklaste och billigaste séttet att uppfylla kravet vara att anvdnda lastbilar som
drivs med HVO 100. Om upphandlaren egentligen hade velat f& elektrifierade transporter hade
man behovts kravstalla detta.

Regeringen behover pa motsvarande sétt styra mot transporteffektivitet och @ven férdela ansvar
for att transporteffektivitet uppnas till lampliga myndigheter. Har kan Trafikverket, Boverket och
Lansstyrelsen vara aktuella for att ges fortydligande direktiv pa lampligt satt.

For att fa en tydligare styrning mot transporteffektivitet frdn regeringens sida behovs det ndgon
form av matt pa transporteffektivitet att styra mot. Ett métetal for transporteffektivitet skulle
tydligt stotta transportsektorns klimatmal. Har kan man till exempel dra erfarenheter fran malet
om energieffektivisering med ett relativt matt pa 50 procent effektivare energianvandning till 2030.

19 proposition 2008/09:93
20 Uppdrag att ta fram inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for en ny planperiod, regeringen 2020-06-25,
12020/01827/TP
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Det ar ett relativt matt med energimangd per BNP 2030 jamfort med 2005, som vid forvantad BNP-
utveckling 4nda ger en total minskning.

Forslag

Styrningen mot transporteffektivt samhalle behover fortydligas. De transportpolitiska malen bor
dérfor inkludera ett etappmal eller motsvarande precisering av hdnsynsmalet som innehaller ett
mal for okad transporteffektivitet. Det kan ocksa behovas ett fortydligande om relationen mellan
funktionsmalet och hansynsmalet. Nuvarande formulering fran regeringen att funktionsmalet ”...i
huvudsak...” behover utvecklas inom héansynsmalet 6ppnar fortfarande for tolkningar. Har har
ocksa klimatpolitiska radet gett rekommendationen att klimatméalet ska utgora ramen 2.

Vart forslag dr att utredningen arbetar fram underlag till justering av det transportpolitiska malet,
dels med ett etappmal, eller precisering om 6kad transporteffektivitet, dels med skrivningar om att
funktionsmalet ska utvecklas inom ramen fér hansynmalet.

Ett métetal pa transporteffektiviteten skulle kunna vara totala arsméngden trafikarbete med de
energiintensiva trafikslagen personbil, lastbil och flyg per capita. Ett mal skulle da kunna séttas
som att detta matt ska minska med nagon eller ndgra procent per ar och med inriktningen att
transportarbetet inte ska 6ka i absoluta tal.

Utredningen bor i forsta hand visa pa behovet och rationaliteten med att det utformas ett matt och
ett mal fOr transporteffektivitet och ge forslag pa olika sétt att 16sa detta med en beskrivning av for-
och nackdelar. Utredningen bor ocksa beskriva hur ett sadant mal skulle samspela med klimat- och
stadsmiljomal.

Preciseringen av matetal gors lampligen i en sa kallad linjeproposition om justering av transport-
politiska malet, samt med f6ljdandringar i myndighetsinstruktioner/férordningar och reglerings-
brev. Speciellt relevant dr regeringens instruktion for Trafikverket (férordning 2010:185), men
forandringar kan dven behovas i forordning om nationell plan for transportinfrastruktur samt
forordning om lansplaner for regional transportinfrastruktur.

Potential

Atgérderna i sig har ingen direkt klimatpotential men ar en viktig férutsattning och ram for
kommande atgérder.

Radighet for utredningen

Klimatrattsutredningen kan identifiera och precisera forslag om tydligare styrning inklusive
andrade uppdrag och instruktioner till berérda myndigheter.

21 Klimatpolitiska radets rapport 2019, Arsrapport 2019
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2.2 Infrastrukturplanering

Bakgrund

Basprognosen

Ett av de viktigare omradena for att 6ka genomslaget for atgdrder inom transporteffektivitet dr den
statliga och regionala infrastrukturplaneringen. Har finns flera delar som nu drar at fel hall.
Dagens infrastrukturplanering baseras pa en basprognos som utgar fran nu fattade beslut kring
styrmedel. Basprognosens roll ar att utgora ett underlag for en sannolik utveckling. Men
prognosen, som den anvands i dag, d&r mer dn ett underlag. Den kan bli ett styrande verktyg som
bromsar staders omvandling och bostadsbyggande, nagot som IVL och Trivector uppméarksammat
i en tidigare forskningsstudie?.

I flera stader med centrala stadsfornyelseprojekt upplever man att Trafikverkets planering med
basprognosen som grund krockar med deras ambitioner om att begransa biltrafiken och bygga
bostdder och arbetsplatser centralt. Om véagtrafiken forvéantas 6ka sa blir det till exempel ett
problem for Trafikverket om bostdder och kontor byggs nédra en nationell vag. Detta trots att ett av
syftena med centrala stadsfornyelseprojekt ar att minska behovet av transporter och bilresor
genom att skapa tillganglighet och narhet.

Denna tillimpning av basprognosen kan inte bara bli ett problem for staders och regioners
utveckling. Den &r inte heller robust i relation till méjliga framtidsscenarier. Att planera for ett
langsiktigt hallbart transportsystem kraver mer dn en ensam prognos som bygger pa historiska
samband. Det dr darfor viktigt att aktivt forhalla sig till och ge méjligheter till andra méjliga
utvecklingsinriktningar.

I ett forskningsprojekt har IVL och Trivector undersckt hur miljomélen tas om hand i planerings-
processen mellan statliga, regionala och kommunala aktorer. En fraga som aterkommer i samtal
med aktorer dr att dagens trafikprognoser utgar fran en viaxande efterfragan pa bilresor och
godstransporter pa vdg. Detta innebar i sin tur att miljomalen motverkas nér insatserna i stallet
borde fokuseras pa en mer transporteffektiv samhallsplanering i kombination med atgarder,
styrmedel och infrastruktursatsningar som haller tillbaka efterfrdgan pé bil- och lastbils-
transporter?.

Fyrstegsprincipen

Ett annat viktigt omrade dr avsaknaden en infrastrukturplanering som &ar mer av transport-
planering, vilket ocksa hanger ihop med bristfallig anvandning av fyrstegsmodellen. Behovet av
transportplanering i stéllet for infrastrukturplanering lyftes ocksa av Trafikverket i deras
publikation Transportplanering 2.024.

Fyrstegsprincipen infordes av davarande Vagverket redan 1997 for vaginvesteringar. Steg 1- och
steg 2-atgarder &r insatser som paverkar efterfrdgan pa transporter, val av transportsitt och
utnyttjandet av befintligt vagnat. Det kan till exempel vara beteendepaverkan eller att styra och
paverka trafikfloden och val av fardmedel. Den typen av atgarder fyller ofta en viktig funktion for

2 Motséttningar mellan prognosstyrd och malstyrd planering av infrastruktur, IVL 2017, rapport C248
2 Miljomal i transportplaneringen, Naturvardsverket rapport 6937
2 Transportplanering 2.0, Trafikverket, 2018:227
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att na effektivare transportstruktur och att minska behovet av ny infrastruktur och kapacitets-
forstarkningar i vag eller jirnvéag. Steg 3 — och steg 4-atgarder handlar daremot om ombyggnation
eller nybyggnation. Naturligtvis kan det ibland finnas goda skal till steg 3 och steg 4-atgédrder, men
utbyggnader som ger en 6kad transportkapacitet bidrar till att generera ny trafik.

Kritik har riktats mot att fyrstegsprincipen inte har fatt genomslag i den faktiska planeringen,
bland annat av Riksrevisionen?®. Fran planerare pa regional och kommunal niva finna ett tydligt
behov av att utveckla mdjligheterna att fa statlig finansiering for “mjuka” atgéarder som styr
trafikarbetet i hallbar riktning. Idag &r det endast mgjligt for kommuner och regioner att fa
medfinansiering till investeringar i “harda” infrastrukturatgarder (steg 3- och steg 4-atgarder) 2.

Trafikverket arbetar idag efter en metodik som kallas atgardsvalsstudie (AVS). En AVS utgar
vanligen fran brister i en enskild vag eller jarnvégsforbindelse, vilket gor det svart att anvidnda steg
1 och steg 2-atgirder. Aven anvandningen av ett trafikslagsévergripande synsitt forsvaras.

Det dr inte bara aktorer utanfor Trafikverket som anser att det svart att anvénda steg 1- och steg 2-
atgarder. Trafikverkets jurister menar sjdlva att de saknar mandat att medfinansiera steg 1- och 2-
atgdrder och att foresla bredare insatser eller styrmedel for regeringen, vilket framkommer i en
skriftvaxling mellan Trafikverket och Naturvardsverket?. Detta samtidigt som regeringen i senaste
infrastrukturpropositionen betonar vikten av att fyrstegsmodellen anvands.

Men det ar inte bara mojligheter och medel for att 6ka anviandningen av steg 1- och steg 2-atgarder
som behover stirkas. Aven kunskap och metoder for att inventera, genomfdra och félja upp olika
steg 1- och steg 2-atgarder behover forbédttras for samtliga planeringsnivaer?.

Sammantaget leder dagens bristfalliga anvandning av fyrstegsprincipen vid 6vergripande
transportplanering till f6r stort fokus pa om- och nybyggnation vilket driver pa ett okat trafik-
arbete pa vdg. Fyrstegsprincipen lyfts d&ven avseende miljobedomningar i avsnittet om samhalls-
planering langre ner.

Omproévning av gamla projekt
Vagutbyggnader som genererar ny trafik motverkar klimatmalen och anvédnder pengar som i
stéllet kunde finansierat projekt som behovs for att underldtta ett mer transporteffektivt samhalle.

Nuvarande planering ar viktig for den framtida infrastrukturen och samhallets utformning, men
for att paverka utvecklingen i nértid racker det inte med att nya objekt som kommer in i
infrastrukturplanen ligger i linje med dagens miljomal. Om redan beslutade objekt/projekt finns
kvar trots att de motverkar ett transporteffektivt samhalle sa kommer de att forsvara uppfyllandet
av trafikens klimatmal.

I'lanstransportplanerna finns det en del “gamla” vagobjekt som inte dr genomférda och som inte
skulle ha kvalat in om de hade bedémts utifran dagens mal, prioriteringar och arbetssétt. En forklaring
till att omprovning inte sker dr: “...att det ar svart att riva upp gamla beslut utan att rasera den
viktiga tilliten mellan parterna i planeringsprocessen. Den regionala transportplaneringsprocessen
uppfattas av kommunerna som en kamp om begransade resurser, och det ar svart for regionerna

» Fyrstegsprincipen inom planeringen av transportinfrastruktur — tillimpas den pa avsett satt? (RiR 2018:30)
2 Miljomal i transportplaneringen, Naturvardsverkets rapport 6937

2 Underlag om steg 1 och steg 2 i nationell transportplanering, 2021-04-19, NV-03711-21

2 Vand pyramiden — planera for hallbar mobilitet, Grona Bilister 2019, ISBN: 978-91-977352-8-5
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att ta tillbaka redan utlovade satsningar.”?’ Det skulle behdvas nagon form av omférdelning eller
avtal mellan staten och regionerna som gor det ldttare att ompréva gamla beslut och styra mot
inverteringar som inte motverkar samhallsmalen.

Riksintresse for kommunikationer

Det forekommer att Trafikverket motsatter sig kommunala utbyggnadsplaner med héanvisning till
mojlig paverkan pa en statlig vag som Trafikverket pekat ut som riksintresse f6r kommunikationer.
Flera kommuner upplever att Trafikverket i en sddan situation bromsar den kommunala
planeringen utan att Trafikverket visar hur riksintresset padverkas. Kommuner upplever att
Trafikverket har tolkningsforetrade och att det ar svart for kommunen att ifrdgasatta hur
riksintresseskyddet anvéands. Trafikverket vill behélla befintlig funktion medan kommunen vill
genomfora en dndring som kan paverka Trafikverkets anldggning®. Det kan till exempel gélla
utbyggnad av bostdder i centrala ldgen, men i nirhet till en nationell vag. Detta kan d& motverka
en planering som ligger i linje med ett mer transporteffektivt samhalle.

Ett citat fran en storre kommun askadliggor fragan: “Problemet &r att Trafikverket ofta anvander
riksintresset for mer dn att enbart sakerstélla att pdtaglig skada inte uppstar. Vi uppfattar att de
snarare vill se att ingen paverkan uppstar. Detta dr en enorm skillnad i synsétt. Kommunen som
vill utveckla omrdden hamnar automatiskt i underlage och far inte en jaimbordig samtalspartner.
Trafikverket hammar diskussionerna genom att hinvisa till att vagen dr av riksintresse, och det
underforstadda hotet att om staden inte anpassar sig sa kan Trafikverket genom Lansstyrelsen
Overprova stadens planer.”3!

Ett riksintresse for kommunikationer regleras i miljobalken32. I miljobalkens tredje kapitel finns
flera grundlaggande bestammelser for hushallning med mark- och vattenomraden vilka ar av
betydelse for vissa allmédnna intressen. Dessa omraden ska sa langt som mojligt skyddas mot
atgarder som kan patagligt skada de utpekade intressena. I hushallningsférordningen? 2 § finns en
ytterligare indelning av nigra av intressena, dar berérda myndigheter ges mojlighet att till
Lansstyrelsen lamna uppgifter om omraden som de anser vara riksintressen. Dar framgar att
Trafikverket kan peka ut riksintresse for omraden som &r av speciell betydelse inom anldggningar
for kommunikation. Ett riksintresse ska skyddas mot atgarder som patagligt kan forsvara
tillkomsten eller utnyttjandet av anldggningen.

2020 gav regeringen berérda myndigheter i uppdrag att se 6ver kriterierna f6r och anspraken pa
omraden av riksintresse. Syftet med uppdraget var att astadkomma: ” ...en kraftig minskning av
saval antalet ansprak pa omréden av riksintresse som dessa omradens samlade areella
utbredning.” Uppdraget ska slutredovisas till regeringen den 15 september 2021. I en
delredovisning av arbetet fran Boverket hdnvisas till Trafikverkets bedomning att: ”...de nya
kriterierna for riksintresse avseende omraden f6r kommunikation och den kommande &versynen
kan leda till en relativt stor areell minskning av riksintresseanspraket.”35 Det framgar dock inte om

2 Miljomal i transportplaneringen, Naturvardsverkets rapport 6937

3 Motséttningar mellan prognosstyrd och malstyrd planering av infrastruktur, IVL 2017, Rapport C 248

3 Motséttningar mellan prognosstyrd och malstyrd planering av infrastruktur, IVL 2017, Rapport C 248

3 Miljobalk (1998:808)

3 Forordning (1998:896) om hushallning med mark- och vattenomraden

3 Uppdrag att se 6ver kriterierna for och anspraken pa omraden av riksintresse, Regeringen 2020-01-23, Fi2020/00252/SPN
35 Oversyn kriterier riksintresse, Boverket, Rapportnummer: 2020:26
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avvagningen mot andra intressen som stadsplanering for att starka transporteffektivitet kommer
att tas upp.

Det dr svart att se i vilken omfattning som regleringen av riksintresse till skydd for
kommunikationer utgdr ett rent rattsligt hinder for utbyggnad av en tatare och mer transportsnal
bebyggelsestruktur. Myndigheternas utpekanden av omréade for riksintresse ar inte rattsligt
bindande utan faststidllande av huruvida ett omrade ska ges skydd som riksintresse avgdrs av
domstol i enskilda fall. Férarbetena ger en mycket vid ram for hur riksintresset ska beddmas.
Uttrycket att intresset ”s& langt som majligt” ska skyddas innebar att “en avvigning ska goras
mellan det skyddade intresset och motstdende intressen”, med beaktande av praktiska och
ekonomiska konsekvenser. Att skyddet endast géller for ”pétaglig skada” innebér att en bestdende
negativ inverkan pa det aktuella intresset maste finnas.

Omraden som éar av riksintresse enligt 3 kap. miljobalken for ett visst andamal ska enligt
bestammelserna skyddas mot atgarder som kan patagligt skada omrddenas angivna varden,
patagligt forsvara viss verksamhet eller utgora hinder for vissa anldggningar. Om den avsedda
bostadsbebyggelsen uppfyller dessa rekvisit kan lansstyrelsen enligt 11 kap. 10 § plan- och
bygglagen upphdva kommunens beslut om att anta en detaljplan. Acceptabel paverkan pa
riksintresse dr en sa kallad ingripandegrund, se mer kring ingripandegrunder under avsnittet
sambhallsplanering.

Cykel

For att underlatta for 6kad cykling behover cykel behandlas som ett eget trafikslag. Har kan
andringar i lagstiftning och forordningar hjalpa till att gynna och forenkla for cykeltrafiken.
Cykeltrafiken behover ofta egna ytor. Separering for att skapa egna ytor ar inte heller bara en
cykelfraga utan dr minst lika viktig for de gaendes trygghet och sékerhet.

Flera forandringar i ratt riktning har gjorts de senaste aren. Bland annat har det tillkommit regler
kring cykelfartsgator och cykeloverfarter. Dessutom ar det numera ocksa tillatet att cykla pa bilvag
dven om det finns cykelbana som gar parallellt. Angeldgna fortsatta lagstiftningsreformer géller nu
bland annat anldggande av cykelvdgar och vad som foreskrivs i vaglagen. I dagsldget behover en
cykelvdg ha ett funktionellt samband med en allman vag vilket innebér att den behdver byggas i
anslutning till befintlig vdg (inom synavstand). Det kan forsvara en strackning som skulle vara
optimal ur ett cykelperspektiv.

I en nyligen gjord utredning av Trafikverket 3 &r bedomningen att framkomligheten i cykel-
projekten ofta upplevs hindras av svarigheter att fa atkomst till mark. Trafikverket konstaterar att
det finns en uttalad onskan att staten ska ta ett storre helhetsansvar for cykelfragan inklusive
finansiering. Trafikverket konstaterar ocksa att det av ”... viglagen framgar att en allméan vag ska
vara till for allméan samfardsel och att det finns méjlighet att bygga cykelvag med stod av véglagen.
Detta om cykelvagen ligger i ndra anslutning till vigen eller det finns ett patagligt funktionellt
samband med vigen, samt att cykelvagen byggs i syfte att avlasta vagen fran cykeltrafik.”

En ytterligare efterfragad trafikregleringsatgard for att underlatta cykling &r att Sppna upp for att
”cykla mot enkelriktat” (framfora cykel mot pabjuden fardriktning). I rapporten om trafikformer
for kommuner?¥ skriver IVL att: “Med nuvarande regler kan cykling mot pabjuden fardriktning

3% Utgor markatkomst ett hinder for tillkomsten av cykelvagar?, Trafikverket 2021, TRV 2021/3614
%710 reformer som underldttar kommuners klimat- och miljdarbete, IVL 2017, Rapport C241
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endast ske om man skyltar om gatan som dubbelriktad och forbjuder trafik med motorfordon i ena
fardriktningen. Det innebér dels att en ny lokal trafikforeskrift behdver tas fram for varje enskild
gata. Dessutom blir funktionen samre f6r bade cyklister och bilister genom minskad tydlighet och
efterlevnad. For cyklisterna &r skyltningen med motorfordonstrafik férbjuden otydlig och enligt
polisen ar bilister simre pa att folja skyltning om motortrafik forbjuden jamfort med sa kallat
enkelriktning. Trots det nagot krangliga befintliga regelverket har Stockholm skyltat om enligt
gdllande regler i drygt 200 kvarter, med syftet att skapa béattre framkomlighet for cyklister. Med
enklare regler skulle det vara lattare for fler kommuner att gora pa samma satt.”

Forslag

Basprognos, fyrstegsprincip och omprévning

Regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att som komplement till dagens basprognoser utveckla
malorienterade prognoser, dar man utgér fran att transportplaneringen styrs mot ett mer
transporteffektivt samhalle. I stéllet f6r en basprognos finns ett behov av utvecklad scenario-
planering. Flera méjliga handlingsinriktningar behover beaktas, och mer utrymme behover ges till
den viktiga politiska diskussionen om framtidens hallbara transportsystem. Regeringen kommer
da att ge Trafikverket en metodinriktning i arbetet som komplement till dagens malstyrning.

I stéllet for basprognosen behovs vidare en gemensam fokusering pa oféréandrad eller minskad
trafik i staderna, dar Trafikverket behover ges i uppdrag att arbeta tillsammans med staderna mot
ett gemensamt trafikmal. Se vidare avsnittet om stadstrafikmal.

Trafikverket behover fa mandat och direktiv som innebaér att fyrstegsprincipen for infrastruktur-
investeringar kan tillimpas fullt ut i praktiken och som specifikt uppmuntrar steg 1- och steg 2-
atgarder och ger Trafikverket mojlighet att finansiera sadana atgarder dven utanfor byggskedet.

For att omprova objekt som strider mot klimatmalen behover regeringen ge Trafikverket i uppdrag
att utveckla metodik och samverkansformer dar man i samrad med regioner och kommuner
identifierar tidigare beslutade objekt som inte passar in i ett transporteffektivt samhalle och
transportsystem. For att det ska vara mojligt att omprova fattade beslut utan att rasera tilliten
mellan parterna kan nya férhandlingsmodeller behova utvecklas. Det kan ocksa behdovas nagon
form av kompenserande insatser i infrastruktur eller annan tillgénglighet till regioner och
kommuner for uteblivna vaginvesteringar.

Foljande forordningar &r aktuella att se 6ver:
Forordning om Trafikverkets instruktion3

For att bredda Trafikverkets planering fran ett strikt prognostankande till ett mer scenariobaserat
planeringssatt behover verket fa ett regeringsuppdrag att utreda ett dandrat planeringssétt.

For att 6ka tydligen for Trafikverket att arbeta med steg 1- och steg 2-atgarder behover troligen
forandringar darefter goras pa flera omraden/paragrafer. Idag lyder texten enligt foljande: ”1 §
Trafikverket ska med utgangspunkt i ett trafikslagsvergripande perspektiv ansvara for den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for végtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for
byggande och drift av statliga vagar och jarnvagar. Trafikverket far aven, efter verenskommelse

3 Trafikverkets instruktion: Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket
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med Sjofartsverket, ansvara for genomforandet av infrastrukturprojekt i farleder, slussar och
kanaler.”

Har kan mandatet behdva utdkas med en ny punkt/paragraf, da § 1 mer ringar in verkets
overgripande uppgifter. Exempel pa skrivning kan vara: "I Trafikverkets ansvar ingdr ocksd initiering,
utredning, finansiering och genomforande av dtgirder utgdende frin ett transporteffektivt samhille och som
kan pdverka transportefterfrigan och val av transportsitt samt dtgirder som ger effektivare anvindning av
befintlig infrastruktur. Detta giller sdvdl inom befintliga objekt som for sjilvstindiga steg 1- och steg 2-
dtgirder. Detta giller sdvil for den nationella infraplaneringen som for linsplaner och kommunala
dtgirder.”

Justeringar kan ocksé behtvas i 2 § punkt 16. Idag star det: ” I den langsiktiga infrastruktur-
planeringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart stegvis analysera val av atgarder
genom att Overvaga a) atgdrder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsitt, b)
atgdarder som ger effektivare anvandning av befintlig infrastruktur, c) begransade ombyggnationer,
och d) nyinvesteringar eller stérre ombyggnationer.”

Har kan fortydligande goras till att: ”...genom att 6verviga samt initiera, genomfora, finansiera
och medfinansiera...”

Forordning om en nationell plan for transportinfrastruktur 3

Troligen behovs det nya skrivningar aven i forordningen om nationell plan for att tydliggora
uppdraget om att scenarioplanera. Det verkar ocksa @ndamalsenligt att har fora in skrivningar om
att redan beslutade objekt med negativ klimatpaverkan ska ompréovas.

Fortydliganden behdver sannolikt goras likt ovan (i férordningen om Trafikverkets instruktion) for
att tgarder kan galla befintliga objekt sdvil som sjalvstandiga steg 1- och steg 2-atgarder. 12 § 6.
ges utrymme for att, till synes utan avgransningar, den nationella transportplanen far omfatta
”atgarder som kan paverka transportefterfrdgan och val av transportsatt samt atgarder som ger
effektivare anvandning av befintlig infrastruktur”. I en aktuell genomgang gor dock Trafikverket
och Naturvardsverkets jurister olika tolkningar av mdjligheter och radighet varfor ytterligare
preciseringar kan behdva goras®.

Forordning om linsplaner for regional transportinfrastruktur#

Ocksa nar det géller férordningen om lansplaner gor Trafikverkets och Naturvardsverkets jurister
olika beddmningar varfdr en 6versyn behdver goras gallande storre mojligheter att anvanda och
planera for steg 1- och steg 2-atgéarder. Den lydelse som finns i 3 § dr uppenbarligen inte tillrdckligt
tydlig: “Lansplanen ska avse tolv ar och omfatta ... 3. atgdrder som kan paverka transportefter-
frdgan och val av transportsétt samt atgarder som ger effektivare anvandning av befintlig
infrastruktur.”

I denna forordning dr det ocksa viktigt att fora in skrivningar om att redan beslutade objekt, med
negativ klimatpaverkan, ska omprovas.

¥ Férordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur

4 Underlag om steg 1 och steg 2 i nationell transportplanering, 2021-04-19, NV-03711-21

4 Forordning (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur, Svensk forfattningssamling 1997:1997:263 t.o.m. SFS
2019:1029, Riksdagen
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Forordning om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanliggningar mm#

Under "2 § Statlig medfinansiering far beviljas for” finns nio punkter uppraknade. Punkt 1 och 2
kan behova fordndras sa det blir mojligt att medfinansiera d@ven drift av kollektivtrafik, vilket kan
ha betydelse for att kunna genomfora effektiva steg 1- och steg 2-atgarder. Punkt 5 kan med fordel
kompletteras med en skrivning om att paverka transportefterfrdgan och val av transportsatt som
cykel och kollektivtrafik. Forslag pa formuleringar har forts fram i rapport till Trafikverket enligt
foljande:*

1. byggande av vag- och gatuanldggningar for regional kollektivtrafik som tillgodoser ett allmant
kommunikationsbehov, och drift av denna kollektivtrafik

2. byggande av sparanldggningar for regional kollektivtrafik som tillgodoser ett allmant
kommunikationsbehov, och drift av denna kollektivtrafik

5. transportinformatik samt atgérder som paverkar transportefterfragan och val av transportsatt
som cykel och kollektivtrafik samt atgarder som ger effektivare anvandning av befintlig
infrastruktur som paverkansinsatser, eller fysiska atgarder for forbattrad miljo och trafiksdkerhet
pa kommunala végar och gator.

Riksintresse féor kommunikationer

Det ar svart att se hur d&ndringar i den direkta regleringen av riksintressen i miljobalkens tredje
kapitel kan goras for att fa till effekt att riksintresset for kommunikationer inte ska riskera himma
bebyggelseutveckling i mer transportsnal riktning. Riksintresseutredningen (SOU 2014:59)
beddmde att fallen néar bostadsbebyggelse stoppas pa grund av att den beddms medfora pataglig
skada eller motsvarande, men att bostdderna dnda ar en mer lamplig markanvéandning, inte sker i
sa stor omfattning att det utgor ett problem. Lite talar for att regeldndringar i miljobalkens tredje
kapitel i syfte att fraimja transporteffektivitet skulle ha stérre framgang.

Daremot kan utredningen titta p& skdrpningar av férordningen (1998:896) om hushallning av mark
och vattenomraden dar myndigheterna aldggs peka ut riksintressen. I den férordningen kan
tydliggoras att Trafikverket ska vara restriktiv vid utpekande av riksintresse och beakta behovet av
transporteffektivitet. Resultatet av padgdende uppdrag med redovisning i september 2021 bor
rimligtvis invédntas varfor en sddan regelédndring inte bor prioriteras just nu.

Cykel
Viglagen och cykel #

Uppfattningen att en cykelvdg maste ha ett funktionellt samband med en allmén vag har inte
kommit till uttryck i lagstiftningen, utan i forarbetsuttalanden om begreppet allman samfardsel.
Trafikverket har foreslagit tva mdjliga andringar. Den ena &r att regering och riksdag uttrycker att
det gar bra att tolka begreppet allmédn samfiardsel annorlunda mot idag. Ett annat alternativ ar att
andra i véiglagen for att fortydliga begreppet allmén samfardsel. Da ska det vara tydligt i lagen att
en allméan vag kan tillgodose allman samféardsel med “endast” cykel och/eller gangtrafik.

# Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m. Svensk forfattningssamling
2009:2009:237 t.o.m. SFS 2011:1130, Riksdagen

# Smareformer for miljoanpassat resande, IVL 2017, Rapport 249

# SFS 1971:948
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Vi foreslar att Klimatrattsutredningen foreslar en andring i vaglagen for att 6ka tydligen och
mojlighet till snabbt genomslag. Det betyder att en dndring kan goras i 10 §. Dér finns idag en
formulering som lyder: ”"Ny vag far anldggas, om vigen behovs for allman samfardsel eller annars
kan antas fa synnerlig betydelse for det allmanna.” Ett tilligg kan da goras enligt exempelvis: Cykel
ochleller gdngtrafik kan ensamt tillgodose allmin samfirdsel vid anliggande av vig.

Trafikfoérordningen och cykel

Trafikforordningen behover ses 6ver med syftet att undersoka om cykeltrafik kan ges mojlighet att
fardas mot pabjuden fardriktning. Ett forslag fran Klimatréttsutredningen bor innefatta bade
andring av trafikforordningen samt vagmarkesforordningen sa att cykling mot pabjuden
fardriktning ar mojlig att infora for kommuner. Ovriga forslag som skulle kunna utredas ar
mojligheten for cyklister att svanga hoger r6tt ljus i vagkorsning.

En tillaggstavla som ger undantag for cykeltrafik att fardas mot pabjuden fardriktning skulle vara
en losning pa problemet. Detta skulle skyltas i kombination med skylt om enkelriktning samt
forbud mot infart (som da endast skulle gélla motorfordon). Detta har exempelvis provats i
Londonkommunen Kensington och Chelsea déar man inte heller sett att olycksrisken 6kat for
cyklisterna. Det finns ocksa i Danmark och Tyskland.

Potential

Infrastrukturinvesteringar &r en viktig del av transportpolitiken och att investeringarna bidrar till
att uppna klimatmalen kommer behdvas for att klara maluppfyllelse. Det finns flera anledningar
till detta.

- Infrastrukturinvesteringar paverkar samhallsplaneringen bade direkt och indirekt. Som
visats ovan utgor idag en prognosbaserad planering med forvéantad biltrafiktillvéaxt ett
problem for stider som dar man vill fortata kring nationella viagar. Nya vagar har ocksa en
strukturerande effekt och kan bidra till nya etableringar av till exempel handels- och
industrilokaliseringar. Speciellt i och kring stdder kan det uppsta patagliga effekter av
inducerad trafik.

- Dagens infrastrukturinvesteringar omsatter mycket pengar samtidigt som uppskattningar
visar att omstallningen till ett mer transporteffektivt transportsystem kommer krava stora
investeringar som idag &r ofinansierade kring till exempelvis kollektivtrafik och cykel.

- Dagens prognosbaserade planering dar atgarder for 6kad transporteffektivitet inte ar
prioriterade blir indirekt styrande for transportpolitiken i 6vrigt d4 den bygger pa att
klimatmalet kan klaras med mycket biodrivmedel och elektrifiering.

- For att fa acceptans for kraftfulla styrmedel mot 6kat transporteffektivitet i form av skatter,
regleringar och forbud kommer det kravas en god tillganglighet och energieffektiva
transporter med kollektivtrafik och cykel.

Ett annat synsatt ar att infrastrukturens roll for att paverka trafikens klimatutslapp ar marginell. Den

aterfinns bland annat hos personer med ansvar for planering av infrastruktur hos Trafikverket samt
i regioner och hos kommuner. Synsattet, som ibland bendmns marginalperspektivet, utgar fran att
atgarder som paskyndar en 6vergang till klimatneutrala transporter i férsta hand handlar om styrmedel
for elektrifiering, biodrivmedel, transportarbete och val av fairdmedel med brénsleskatter som viktigaste
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atgarden.® I miljokonsekvensbeskrivningen till senaste nationell plan tar man upp atgéarder utanfor
infrastrukturplanen for att betona detta.

Radighet for utredningen

Klimatrattsutredningen beddms ha full radighet att 1agga fram forslag som paverkar infrastruktur-
planeringen i riktning mot transporteffektivitet. Detta géller bade férordningar, viglagen samt
miljobalken.

2.3 Justerade hastighetsgranser

Bakgrund

Fordonens hastighet kan ha stor betydelse for energianvandning och utsldppen av koldioxid.
Forutom direkta utslippsminskningar s kan dven dndringar av skyltade hastigheter eller en 6kad
efterlevnad av hastighetsgranser bade resandet med bil och val av fardsétt. Att anvdnda
hastighetsgranser som styrmedel medger ocksa en differentiering sa att de som har samre
alternativ till bilen i exempelvis glesbygd kan fa ha hogre hastighetsgréanser.

Sénkta hastigheter &r en atgard som snabbt kan ge stora utslappsminskningar. Med en skyltad
hastighet pa 90 km/h eller hogre verkar bransleforbrukningen alltid vara hogre, &n med lagre
hastigheter som 70 eller 80 km/h#. Trafikverket har i en rapport om atgarder for att minska
transportsektorns utsldpp av vaxthusgaser raknat pa en generell sénkning av hastighetsgranser
med 10 km/h for alla vagar med lagst 70 km/h utom i glesbygdsléan. Vid hastigheter fran 70 - 80
km/h och uppat okar bransleférbrukningen med 0,5-1,0 deciliter per mil per 10 km/h 6kad
hastighet. ¥7.

30 km/h ar en lamplig hastighetsgrdns i manga stadsomraden. Att infora en laghastighetsmiljo
med 30 km/h som bas framjar cykling, gang och stadsutveckling. Biltrafik i lagre hastigheter kan
klaras med mindre ytor, och da kan befintliga gaturum utnyttjas effektivare. Gatorna kan
omvandlas for att skapa fler vistelseytor, och for att fler ska uppleva det fordelaktigt att ga, cykla
och resa kollektivt. Vid hastigheter lagre dn 30 km/h forbattras ocksa den relativa attraktions-
kraften att ga, cykla och &ka kollektivt jamfort med bilen.

Hastighetsgranserna sétts enligt Trafikverket utifran ett trafiksdkerhetsfokus samtidigt som ldnga
restider ska minimeras®. Trafikverket arbetar efter ett tiostegssystem mellan 30 och 120 km/h,
vilket har varit juridiskt mojligt sedan 2008. Trafikverket menar att alla steg mellan 30 och 120
km/h kommer tillimpas under lang tid, men att jamna intervall (framst 40, 60, 80 och 100) infors i
allt hogre grad inom bade statligt och kommunalt védgnat. For tillfallet sker en anpassning av
hastighetsgranserna till viagarnas standard inom statligt vagnat genom hojningar till 100 km/tim

4 Miljomal i transportplaneringen, Naturvardsverkets rapport 6937

4 Hbefa, Handbook of Emission Factors for Road Transport, Sveriges officiella utslappsstatistik for véagtrafiken som drivs av IVL pa
uppdrag av Trafikverket

47 https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Klimat/sparsam-korning/

8 Sankt bashastighet i tatort-konsekvenser for oskyddade trafikanters trafiksdkerhet och trygghet. Trivector Traffic. Rapport
2016:110. Version 1.0.

9 Atgirder for systematisk anpassning av hastighetsgrénserna till vigarnas trafiksikerhetsstandard, Trafikverket 2016, TRV
2016/19427
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och sankningar till 80 km/h. Manga kommuner infor samtidigt jamna hastighetsgranser, framst 40
och 60 km/h. Detta dr troligen en konsekvens av en langre tids diskussion om ny bashastighet och
att Trafikanalys nu har foreslagit att en ny bashastighet om 40 km/tim ska inforas i tatort™. Idag ar
bashastigheten 50 km/h i tatort och 70 km/h utanfor tatbebyggt omrade.

Trafikverket anger som skl till sina prioriteringar att de foljer regeringens skrivningar i direktiv
for atgardsplanering, budgetpropositionen fran 2016 samt generella skrivningar enligt verkets
instruktion. I direktivet for Atgardsplaneringen 2014 - 2025 i december 2012 skriver regeringen:
”Det ar viktigt att systematiskt fortsdtta anpassa hastighetsgranserna till vigarnas standard for att
uppna ett effektivt och sdkert transportsystem. Det ar dven fortsittningsvis angeldget att forsoka
motverka de negativa effekterna som kan uppkomma i form av férsamrad tillganglighet och 6kade
restider. Darfor dr det for narvarande inte aktuellt att genomfora ytterligare langtgaende reformer
av hastighetssystemet.”

Forutom sjdlva hastighetsgranserna sa spelar ocksa efterlevnaden av reglerna roll for den faktiska
hastigheten. Hastighetskontroller och sanktionssystem dr tva delar som paverkar utfallet. I Sverige
har vi ett sa kallat foraransvar, vilket innebér att det bara ar foraren som kan lagforas vid en
overtradelse. For detektering med fartkamera behovs for fullgod bevisning en bra bild bade pa
fordonets registreringsnummer och foraren. I flera andra lander &r det istallet 4garen som har
ansvar for hastighetsovertradelsen (dgaransvar) och da behovs inga bildbevis pa foraren.

For att minska hastighetsovertradelser skulle det vara bra att kunna méata medelhastigheten mellan
fartkameror, sa kallad strack-ATK (automatisk trafiksdkerhetskontroll), men utifran GDPR &r
tidsbegréansad registrering av personer som inte dr misstéankta for nagot brott endast méjlig om
tydlig samhallsnytta kan pavisas. En forstudie av frdgan gjordes av ddvarande Vagverket och
Rikspolisstyrelsen 2008. Hypotesen fran utredarna var att det skulle rdcka med en forsta bild av
nummerpléaten och att man sedan skulle kunna ta en ansiktsbild forst om det gatt for fort.
Slutsatsen enligt riksaklagaren var dock att man behover tva bilder av féraren. Bade en bild av
foraren som kort in pa strackan och sedan en bild vid nésta kamera om det gatt for fort. Att man
skulle behova ansiktsbilder @&ven av personer som inte har gjort sig skyldiga till nagon overtradelse
gjorde att forslaget inte togs vidare3'.

Ett satt att komma runt fragan ar att infora dgaransvar. Den fragan utreddes 2005%2. Utredaren
undersokte de juridiska forutsdttningarna for att inféra nagon form av ansvar for fordonsagaren
vid hastighetsovertradelser och andra trafikforseelser. Utredaren lamnade ocksa flera forslag till
hur en férdndring skulle kunna ske. Forslaget verkar dock inte ha gétt vidare hos
Regeringskansliet.

Forslag

Klimatrattsutredningen bor utreda mojligheterna att paverka hastigheterna genom fyra atgarder.

Forsta dtgdrden innebar en generell sinkning av hastighetsgranser med 10 - 20 km/h for alla vagar
med lagst 80 km/h utom i glesbygdslan dar det finns fa alternativ till bil. Det finns tidigare
underlag fran Trafikverket att utga fran®.

% https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/Din-sakerhet-pa-vagen/Hastighetsgranser-pa-vag/Nya-
hastighetsgranser/

51 https://www.nyteknik.se/fordon/darfor-stoppas-den-nya-snittmatningen-6412243

2 https://www .regeringen.se/contentassets/2aeb62daac414aa88e2d06059426eb1f/agaransvar-vid-trafikbrott

53 Atgirder for att minska transportsektorns utslipp av vixthusgaser - ett regeringsuppdrag, Trafikverket 2016:111
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Som andra atgdrd bor utredningen 6vervidga om det dr lampligt att forsla regeringen att ge
Transportstyrelsen i uppdrag att utreda en ny bashastighet om 30 km/h i vara stader for att battre
jamstalla utrymme for gang och cykel. Det ar ocksd en inriktning som har starkt stod fran NTF,
som i en debattartikel lyfter vikten av 30 km/h som grundhastighet i stider av framst trafik-
sakerhetsskal.

Som tredje dtgdrd kan det behovas en allman instruktion till Trafikverket om att klimateffekter ska
vara en viktig utgdngspunkt i arbetet med att justera hastighetsgranser. Trafikverkets hanvisar till
instruktioner fran regeringen, bland annat skrivningar i budget, direktiv till inriktningsplanering
samt i forordningen om verkets instruktion. For att dndra inriktning utifran nuvarande system
med hastighetssteg borde det vara tillrackligt att vikta upp betydelsen av klimatmalen i dessa
direktiv och forordning. Forslagsvis bor da klimatmalen fa samma vikt som trafiksakerhetsmalet.

I Trafikverkets rapport om anpassning av hastighetsgranserna % finns nu en angiven inriktning for
det arbete som sker gillande klimat: “Den justering av hastighetsgranser som sker bér om mojligt
inte medfora 6kade CO2-utsldpp totalt pa nationell niva och far inte leda till 6verskridande av
miljokvalitetsnormen for luftkvalitet eller riktvarden for buller.” Forslagsvis ges instruktion att
anpassa denna skrivning till: Justering av hastighetsgrinser ska leda till pdtagligt minskade CO2-utslipp
totalt pd nationell nivd och en 6kad transporteffektivitet och fir inte leda till 6verskridande av miljokvalitets-
normen for luftkvalitet eller riktvirden for buller.

Slutligen behovs okade mojligheter till hastighetsévervakning. Klimatréttsutredningen bor som en
mdojlighet prova om tidigare bedomning av fotografering av forare vid tva tillfallen vid sa kallad
strack-ATK star sig. Som alternativ kan utredningen ocksa dvervéga de forslag som togs fram i
utredningen fran 2005 kring dgaransvar.

Hastighetsgranser som bestdms av Trafikverket pa statliga vagar och kommuner pa kommunala
vagar regleras genom Trafikforordningen, 17 § . Som beskrivits ovan finns redan mdjlighet att
anvanda alla intervall som behovs. For att sanka hastigheter beh6vs nya direktiv och utrednings-
uppdrag till Trafikverket och Transportstyrelsen. Lampligtvis gors dndringar i forordning om
direktiv till Trafikverket. Sankta hastigheter kan dock paverka I6nsamheten for olika objekt. Det
kommer darfor sannolikt att vara lampligt att justera dven forordning om nationell plan fér
transportinfrastruktur och férordning om lansplaner for transportinfrastruktur.

Ytterligare forslag som géller automatisk hastighetsovervakning kan berora flera lagstiftnings-
omraden. Bland annat kan det handla om Europakonventionen om de ménskliga rattigheterna och
de grundlaggande friheterna samt brottsbalken.

Potential

Den direkta klimatpotentialen av sédnkta hastigheter ar stor. Bdde i form av battre efterlevnad av
gdllande hastighetsgranser och for sinkta hastighetsgranser. Berdkningar dver hur stora utslapps-

5 https://www.dn.se/debatt/hastigheten-maste-sankas-till-30-km-tim-i-staderna/

55 Atgarder for systematisk anpassning av hastighetsgranserna till végarnas trafiksékerhetsstandard, Trafikverket 2016-03-01, TRV
2016/19427

% https://www.regeringen.se/contentassets/2aeb62daac414aa88e2d06059426eb1f/agaransvar-vid-trafikbrott

5 https://www riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/trafikforordning-19981276_sfs-1998-1276
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minskningar som kan erhallas skiftar. Trafikverket anger att en minskning med trafikarbetet med 3
procent kan uppsta. Har finns ocksa mojligheter att minska végtrafikens utslapp av koldioxid med
i storleksordningen 3 procent® %. En del av utslappsminskarna beror pé direkt minskade utslapp
fran fordonstrafiken vid lagre hastigheter medan andra minskningseffekter ar kopplade till
minskad efterfragan pa biltrafik och att andra transportslag far 6kad relativ attraktivitet. En
betydande klimateffekten av genomforda forandringar erhalls ocksa direkt vid implementering,
vilket ar av stor klimatmaéssig betydelse. Detta till skillnad fran en del andra atgarder inom
transporteffektivitet dar genomslaget sker mer successivt.

Nar man ska berdkna effekten av sankta hastighetsgranser ar det bra att kdanna till att det finns en
skillnad mellan sankt skyltad hastighet och faktiskt &ndrad medelhastighet. Sankt skyltad
hastighet med 10 km/h motsvarar en minskning av medelhastigheten med cirka 2 - 4 km/h¢.

Radighet for utredningen

Klimatrattsutredningen beddms ha full radighet att lagga fram forslag som paverkar hastighets-
granser.

2.4  Stadsmiljoavtal

Bakgrund

En kommun eller region kan soka stod for att framja héallbara stadsmiljoer enligt ett sa kallat
stadsmiljoavtal. Det regleras i forordningen om stdd for att fraimja héllbara stadsmiljéer.¢' Syftet
med stadsmiljoavtal ar att framja hallbara stadsmiljoer genom att 6ka andelen persontransporter
med kollektivtrafik eller cykeltrafik samt hallbara godstransportlosningar.

Ett stadsmiljoavtal bestar av tva delar. Grunden &dr mobilitets- och transportatgéarder for
persontransporter och gods som en kommun eller region kan soka medfinansiering for. Sedan
tillkommer ocksa motprestationer fran kommunen/regionen i form av kompletterande styrmedel,
program och planer. Kombinationen av investeringar i hallbar mobilitet tillsammans med andra
styrmedel och atgirder har da forutsédttningar att ge storre effekt for att 6ka det hallbara resandet
jamfort med att bara gora investeringsatgarder. Exempelvis ar det vél belagt att andelen som tar bil
till sin arbetsplats paverkas bade av kollektivtrafikens attraktionskraft och av kostnaden for
parkering och tillgangligheten till parkering®.

I forordningen preciseras vilka atgarder man kan soka: ” Atgarderna ska leda till energieffektiva
16sningar med laga utslapp av vixthusgaser och bidra till att uppfylla miljokvalitetsmalet God
bebyggd miljo. Stodet bor sarskilt framja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva losningar

5 Atgirder for att minska transportsektorns utsliapp av vixthusgaser - ett regeringsuppdrag, Trafikverket 2016:111

% Estimating the potential of incremental behavioural changes to reduce Swedish emissions of NEC Directive air pollutants, IVL
2019, Rapport C462

6 Sankt bashastighet i tatort, Trivector Traffic, Rapport 2016:110, Version 1.0

61 Férordningen om stod for att framja hallbara stadsmiljoer, SES 2015:579

62 Usterud/Hansen 2015
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for kollektivtrafik eller cykeltrafik och insatser for samordning och effektivisering av gods-
transporter.”

I den nationella planen for transportsystemet 2018 — 2029 finns avsatt 1 miljard kronor per ar till
stadsmiljpavtalen. Atgarder som stod soks for, och motprestationer, ska vara genomférda senast
under 2029.

Hittills har runt 70 kommuner/regioner fatt stadsmiljdavtal, men manga kommuner soker inte
stod. De saknar resurser for att soka och driva denna typ av projekt med nya arbetssatt. Detta
framkommer i en rapport fran SKR som skriver att det inte fraimst ar finansieringen av atgarder
som saknas®. Detta bekraftas ocksa i boken Viind pyramiden fran Grona Bilister64.

1 miljard per ar till stadsmiljoavtal &r vidare en tamligen beskedlig summa. I en rapport for
Trafikverket har Trivector gjort en berdkning av vilka investeringar som behdvs for att svenska
storre stader ska ha en mojlighet att minska biltrafiken. Trivector skriver: “Vill man na O-tillvaxt av
biltransportarbetet till 2030 behovs knappt 67 miljarder och for att na klimatscenariot, utgdende
fran en minskning av biltrafikarbetet i Sverige med 12 procent mellan 2010 och 2020, behévs en
investering pa cirka 167 miljarder kronor fram till 2030. I dessa investeringar skattas mellan 15 och
25 procent ga till cykelinvesteringar och resterande till kollektivtrafiksatsningar.” 65 Berdkningarna
utgar fran storre stdider med minst 40 00 invanare, vilket dr 36 stiader i Sverige.

Regeringen presenterade 2018 ett stadstrafikmal som innebér att andelen kollektivtrafik, gdng och
cykel av den totala persontrafiken ska tka fran 20 procent ar 2010 till 25 procent ar 2025, i riktning
mot en férdubbling pa ldngre sikt. Stadstrafikmalet ingick som en del i en skrivelse om en strategi
for levande stidderts. Mal om 6kad andel kollektivtrafik och cykel finns ocksa inskrivet i
forordningen om stadsmiljoavtal. Ett méal om 6kad andel av cykel och kollektivtrafik styr dock inte
tillrackligt bra mot transporteffektivitet. Som exempel kan biltrafiken fortsitta att 6ka sé lange som
cykel — och kollektivtrafikresandet 6kar mer. For stider som har problem med trangsel och som
onskar omfordela gatuyta till forman for mer stadslivs, gang och cykel ar detta ett problem. Flera
storre stader har ocksa egna absoluta mal {or biltrafikminskning. I vissa fall kan det dock vara svart
att planera f6r en minskning av biltrafiken om befolkningen véxer kraftigt i relativa tal.

Det svenska stadsmiljéavtalet har hamtat inspiration frdn de norska Byveksavtalen. Liksom i
Sverige sa tecknar den norska staten avtal med kommuner och regioner for hjalp med
finansieringen av till exempel kollektivtrafik och cykelatgarder. Men i Norge har man ungefar fem
ganger mer statliga pengar att stddja kommuner med. Andra viktiga skillnader &r att de norska
avtalen utgdr fran att biltrafiken ska vara oforandrad under planperioden. Det betyder att stat,
region och kommun &tar sig att arbeta mot ett gemensamt mal till skillnad fran Sverige. I Norge
ingar ocksa att kommuner behover ata sig att infora bompeng som motprestation i syfte att
delfinansiera atgarder samt att styra trafiken. Det har inte hindrat relativt sma kommuner att inga
avtal. Bompeng finns idag i Kristiansands kommun med 60 000 invanare®’.

6 Steg 1 - och 2 - dtgéarder i kommunal och regional planering: Hinder och uteblivna nyttor, SKL 2018

¢ Vand Pyramiden, Grona Bilister/Fredrik Holm, 2019, ISBN: 978-91-977352-8-5

6 Kartlaggning av behov av atgarder och styrmedel for 6kad tillganglighet i stader, Trivector Traffic Rapport 2017:2, Version 1.0
6 Strategi for Levande stader — politik for en hallbar stadsutveckling, Skr. 2017/18:230

67 Zero-emission vehicles and zones in Nordic cities, IVL 2021, rapport C 566
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Forslag

Utifran beskrivningen ovan finns det flera angeldgna reformférslag for dagens stadsmiljoavtal.

Regeringen bor kraftigt utoka budgeten till stadsmiljéavtal av flera skal. Det viktigaste &r att
mojliggdra en omstallning mot effektiva transporter och stadsmiljoer, vilket kraver betydligt hogre
nivaer dn idag. Budgeten till stadsmiljoavtal utgér nu ocksa en mycket liten del av den totala
infrastrukturplanen och &r avsevart lagre jaimfort med de norska Byveksavtalen. Finansieringen av
utokade stadsmiljdavtal kan ske genom att medel omfordelas fran andra typer av objekt i
infrastrukturplanen som i hdgre grad motverkar transporteffektivitet. Pa sa vis 6kas ocksa
styrningen av hela infrastrukturplanen mot 6kad transporteffektivitet.

Dagens stadstrafikmal behover skdrpas och kopplas direkt till stadsmiljdavtalen. Till exempel
behover stadstrafikmalet omformuleras fran ett andelsmal till ett absolutmal. Forslagsvis gors detta
genom att dndra i syftet i forordningen om stod for att fraimja hallbara stadsmiljoer, 1 §. Nu star det
att stod enligt forordning far ges till kommuner och regioner for atgérder i stader som leder till
”okad andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik...”. Exempelvis kan detta
andras till att stod far ges till atgarder som leder till att biltrafiken i stiderna inte okar.

Idag far stadsmiljoavtal endast anvéndas till fysiska atgdarder. Férordningen bor dandras sé att det
blir mojligt for Trafikverket att dven finansiera steg 1- och steg 2-atgérder i stadsmiljoavtal.
Forslagsvis gors tilldgg under 3 §, dar detta framgar. Det bor da finnas en speciell pott for steg 1-
och steg 2-agarder enligt forslag under avsnittet infrastrukturplanering. Det bor dven vara mojligt
att knyta nya styrmedel till stadsmiljoavtalen motsvarande Norges bompeng. Ett sddant styrmedel
skulle kunna vara en ny parkeringsskatt som bade kan minska efterfrdgan pa bilresor och
samtidigt hjalpa till att delfinansiera nya mobilitetsinvesteringar som kollektivtrafik, cykel och
stadsmiljofornyelseprojekt. En parkeringsskatt har potential att ge patagliga biltrafikstyrande
effekter och kan till exempel inriktas mot arbetsresor. Pa sa vis far kan skatten fa en effekt som
liknar en trangselskatt. Samtidigt &r en parkeringskatt mindre kostsam att infora och kréaver inga
overvakningssystem. Erfarenheterna av parkeringsskatt i England och Australien dr
sammanfattade i en farsk rapport fran IVL$. De rittsliga mojligheterna med en parkeringsskatt
beskrivs nedan.

Vidare bor investeringar i infrastrukturplanen i och kring stader villkoras till det nya stadstrafik-
malet och knytas till stadsmiljoavtalen for att 6ka stadstrafikmalets tyngd och ge kraft at
genomforandet. Pa sa vis kan till exempel investeringar i kollektivtrafik kopplas ihop med
styrmedel som en klimatstyrande parkeringspolitik. Atgarder som i kombination har potential att
ge betydligt storre klimatnytta dn vad Trafikverket i sitt inriktningsunderlag for infrastruktur-
planeringen anger for till exempel kollektivtrafiksatsningar som enskild atgard. I praktiken kan
utokade stadsmiljdavtal med storre ekonomiska ramar, gemensamma mal samt skarpare
motprestationer gora att det kommer behovas forhandlingslosningar mellan den statliga, regionala
och kommunala nivan. Man kan da tdnka sig en ambitidsare niva med stadsmiljoférhandlingar och
s& enklare stadsmiljoavtal som kan vara mer likt dagens konstruktion.

Det behovs mer resurser till kommuner for att mojliggora okad kapacitet och en kompetenshojning
pa lokal niva. Kompetens och resurser kan antingen sékerstéllas genom att det inréttas sarskilda
mobilitetstjanster som far statligt finansiering eller att Trafikverket far sdrskilda resurser for att

6 Parkeringsskatt - en litteraturstudie, IVL 2021, Rapport C 571
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stotta kommunerna. Det behover ocksa bli enklare att soka stadsmiljoavtal och avtalsperioderna
kan forlangas for att underldtta genomforande och uppfdljning.

Framst behovs forandrade skrivningar i forordningen om hallbara stadsmiljoer samt tillhrande
andringsforordningar®. Men dndringar kommer sannolikt ocksa att bli aktuella i forordning fér
nationell plan for transportinfrastruktur om medel ska omfordelas i den nationella planen till
forman for stadsmiljoavtal.

Potential

Vibedomer att utvecklade stadsmiljoavtal ar ett viktigt omrade for att 6ka mdjligheterna till ett
transporteffektivt samhalle. Trafikarbetet i stader utgor cirka 30 procent av trafikarbetet i Sverige?,
sa dven om de flesta fordonskilometerna kors utanfor stader ar d&nda en hogre ambitionsniva for
stdders arbete viktigt. Det finns flera skal till detta. Resor som till huvudsak sker utanfor stader kan
fortfarande ha en malpunkt i stader, varfor paverkan kan bli stérre 4n vad som visas av faktiskt
korda kilometer. Mgjligheten till att stirka den relativa konkurrenskraften for gang, cykel och
kollektivtrafik jamfort med bilen ar ocksa storre i stader. Har kan stadsmiljoavtalen spela en
speciell roll d& de har potential att innehalla bade styrmedel som gor det dyrare och svarare att
kora bil samtidigt som investeringar forbattrar mojligheterna att cykla och aka kollektivt.
Kombinationen av atgérder med statliga pengar till investeringar gor det ocksa mojligt for
kommunpolitiker att kunna acceptera och fa mandat for mer restriktiva bilatgarder. En annan
viktig podng dr att stadsmiljoavtalen erbjuder en forhandlingslosning som kan innefatta bade den
statliga, regionala och kommunal nivén.

Trivector har berdknat att en storskalig satsning pa stadsmiljoavtal har forutsattningar att fa
biltrafiken att minska i staderna. Ungefdr 50 procent av den framréknade potentialen att minska
biltransportarbetet kommer fran atgarder som utdkar utbudet som framkomlighet for kollektiv-
trafik och bilpooler. Stadsplanering som transportsnal planering och utformning pé gang- och
cykels villkor spelar ocksa in. Styrmedel som parkeringsreglering utgor sedan cirka 40 procent av
potentialen och sa kallade mobility managementatgarder star for de resterande 10 procent av
potentialen”!.

Uppfoljning av trafikutvecklingen i Norge visar att trafikarbetet 6kar trots deras konstruktion av
Byveksavtalen. Det kan finnas flera anledningar till detta. Bilanvandandet paverkar generellt av
faktorer som realinkomster, befolkningsstorlek och andel med korkort. I Norge har bompengarna
vidare i vissa stader till en borjan haft mer av en finansierande an styrande effekt”. I Oslo lag
avgiftsstationerna till en borjan langt ut och man kunde kdpa manadskort. Syftet var da i forsta
hand att finansiera investeringar. Efterhand har dock styrningen i systemet skarpts. En annan
faktor som kan ha bidragit till att 6ka bilkorning och bilinnehav i Norge dr de stora subventioner
som har inforts for att kopa och kora elbil. Detta dr en faktor som tas upp i en nyligen gjord
utvardering av bompengssystemet, ddar man rekommenderar en utfasning av sankta avgifter for

 Forordning om stdd for att frimja hallbara stadsmiljder, SFS 2015:579 tom SFS 2019:1110

70 Viégskatt for personbilar, IVL 2020, Rapport C 469

71 Kartlaggning av behov av atgarder och styrmedel for 6kad tillganglighet i stader, Trivector Traffic Rapport 2017:2, Version 1.0
72 Mal for trafikens utveckling — inverkan pa nationell transportplanering - en jamforelse mellan Norge och Sverige, Johansson,
BY605B, 2021-05-27210527

24



®

Rapport C 703 - Transporteffektivtet - i lagens namn

elbilar. En analys av det norska systemet med nollvdaxtmal och Byveksavtal kommer ocksa fram
till att konstruktionen har varit framgangsrik.”*

Radighet for utredningen

Klimatrattsutredningen beddms ha full radighet att lagga fram forslag som paverkar méjligheten
till utvecklade stadsmiljoavtal. Undantaget géller mojligheten att anvdnda en parkeringsskatt som
beskrivs nedan.

2.5 Parkering

Bakgrund

Tillgdngen och prissattning pa parkering har stark paverkan pa anvandningen av personbilar i
tatorter. Gang, cykel och kollektivtrafik ar i tatorten ofta tillgéngliga alternativ till den egna bilen
och resvalet styrs till stor del av vad som upplevs som enklast och rimligast prismassigt. Om enkel
och billig parkering finns nédra bostaden, arbetsplatsen och vid andra resmal som

képcentrum och idrotts- och upplevelseanldaggningar upplevs gang, cykel och kollektivtrafik
mindre attraktiv. Mdnga svenska kommuner vill planera och bygga mer bilsnalt i tatorter for

att gynna saval klimatarbetet som utvecklingen av mer levande och hidlsosamma stidder. Pa senare
tid har aven bostadsekonomiska motiv for en mer aktiv parkeringspolitik lyfts fram.

150U 2021:23 Stirkt planering for en hdllbar utveckling foreslas bland annat att det i detaljplans-
processen stélls krav stélls pd mobilitetsatgarder vilket innebar att kommuner i hogre utstrackning
an i dag att kan avsta fran att krdva att tomter ska ordnas sa att det finns utrymme {&r parkering av
bil for enskilt bruk. Forslagen innebér ocksa att kommunen ges mojligheter att i exploateringsavtal
komma 6verens om mobilitetsatgarder och mobilitetstjénster och samverka med byggherrar,
fastighetsédgare och verksamhetsutovare. Dessa forslag stirker mojligheterna att vid byggande
styra sa att parkeringstillgdng och prissattning stodjer ett transporteffektivt stadsbyggande.
Utredningens direktiv mojliggjorde dock inte nagon 6versyn kring reglerna for parkering i vrigt.
Parkering ordnad utanfor tomtmark, sa kallad gatuparkering, samt parkering vid befintlig
bebyggelse omfattas darfor inte av ndgra av utredningens forslag. Bdda dessa omraden har behov
av regelandringar for att battre stodja transporteffektivitet.

Gatuparkering

En dterkommande fraga pa parkeringsomradet dr samspelet mellan tomtmarksparkering och
parkering pa allman plats, s.k. gatuparkering. Trots att inriktningen for parkeringspolitiken
alltsedan bilboomen pa 1950- och 1960-talet varit att behovet av parkering ska tillgodoses av
fastighetsdgaren har upplatelsen for gatuparkering varit omfattande i svenska stader. I bostads-
omraden byggda fore bilboomen saknas ofta plats att i efterhand ordna med bilparkering pa
tomtmark i narheten av fastigheterna. For att fa ordning pa trafiken har boendeparkering tillatits
pa gatan. Eftersom gatuparkering manga ganger ar gratis pa natten tas en relativt sett lag avgift for
boendeparkering pa gatan. Tillgdngen pa gatuparkering till ldga priser kan dock bidra till att

73 Pa veg mot et bedre bomsystem - Utfordringer og muligheter i det grenne skiftet, 2020, Bruvoll, A.
74 Mal for trafikens utveckling — inverkan pa nationell transportplanering - en jamforelse mellan Norge och Sverige, Johansson,
BY605B, 2021-05-27210527
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hushall som annars inte skulle ha bil alls, eller inte en andra eller tredje bil, valjer att ha kvar dessa
bilar vilket underlattar resvanor dar bilen anvands i storre utstrackning &n gang, cykel och
kollektivtrafik. Stor tillgang och laga priser pa gatuparkering haller ocksa nere priserna pa
tomtmarksparkeringen i samma omrade. Kommunernas reglering av gatuparkering ar darfor
strategisk om parkeringen ska fungera som styrmedel f6r transporteffektivitet.

Generellt géller att fordon pa vardagar dagtid far parkera upp till 24 timmar pa allmén vég i
tatbebyggt omrade”. Detta géller om platsen dr lamplig i 6vrigt och om inte lokala trafik-
foreskrifter anger andra parkeringsregler”. I manga tatorter regleras gatuparkeringen med lokala
trafikforeskrifter och boende i omradet ges ratt till langtidsparkering eller sa bestams snévare
tidsgranser for attraktiva bes6ksparkeringar. Tidsregleringen kompletteras med avgifter. Reglerna
i trafikforordningen satter alltsa ramar f6r var gatuparkering upplats, vilka som far parkera dar,
vilka tidsregler som géller f6r parkeringen samt vilka avgifter som géller om platsen &r
avgiftsbelagd. Vid avgiftssdttning av gatuparkering maste dock kommunen halla sig inom
ramarna i Lag (1957:259) om rétt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats, m.m.

(avgiftslagen).

De ramar for parkeringsavgifter som avgiftslagen ger minskar kommunens mojlighet att med
avgiften gynna transporteffektivitet genom ldgre avgift for delade fordon och svarigheter att hoja
avgifterna till den niva som kravs for att motverka overflyttning frdn tomtmarksparkering vilket
framkommit i réttspraxis och doktrin?. Storre @ndringar av Avgiftslagen har ansetts svara eftersom
lagstiftningen harstammar fran tiden f6re nuvarande regeringsform och att gatuparkeringsavgifter
i dagens grundlag dr att betrakta som skatt”. For att kommuner ska kunna besluta om parkerings-
avgifter utifrdn nuvarande grundlag behovs en ny lag om kommunal skatt for att reglera lokala
trafikforhallanden med bemyndigande i RF 8:9 p 2 fran 2010 &rs grundlagsandring.

Regler for parkering vid befintlig bebyggelse och omradesbestammelser
Styrningen av tillgangen till parkering och avgifter for parkering i omraden med befintlig
bebyggelse skiljer sig mellan tomtmark och gatumark. P4 tomtmark har markédgaren stor mojlighet
att sjalv reglera detta genom civilréttsliga avtal, medan det ar offentlig ratt som satter ramarna pa
gatumark. Att ta bort denna skillnad diskuterades i Parkeringsutredningen, SOU 2006:109, som
ansag att det inte fanns skal att &ndra denna uppdelning utan enbart tog fram forslag kring mer
enhetligt sanktionssystem for felparkering.

De regler som finns i plan- och bygglagen (PBL) om att kunna stalla krav pa ordnande av
parkering pa befintliga fastigheter, PBL 8:10, kan bara anviandas om det inte &r oskaligt sett till
kostnaden for fastighetsdgaren. Ocksa utifran forbudet mot myndighetsbeslut med retroaktiv
verkan ar det svart att se hur kommuner skulle kunna flytta parkeringar flytta fran gatumark till
tomtmark dar de prissétts i storre utstrackning. Malmo stad har gjort bedémningen att det inte &r
mojligt att i efterhand krava parkeringskop eller annan atgérd fran en fastighet som tillats med
parkeringstal noll men dar mobilitetsatgarder inte helt tog bort parkeringsbehoven”. De
mojligheter som finns f6r kommunen jobba med parkeringsfragor vid befintlig bebyggelse dr da i

75 Trafikforordningen, kap 3 §§47 — 57 anger allménna regler om stannande och parkering

76 TrafikfSrordningen, kap 10§ 1 andra stycket p. 16 - 17 ger bemyndigande for kommunala trafikndmnder att i lokala trafikforeskrifter ange
andra regler for parkering, samt att reglera tidsbegréansning, avgiftsplikt eller andra villkor for parkering

77 HFD 2014 ref 57 (Region Gotland miljodifferentierad parkeringsavgift). Hodk, J., Lagkommentar till Avgiftslagen § 2,
Juno/Nordstedts [2021-05-10]

78 Parkeringsutredningen 2006:109

79 Malmo stad, om arbete med pilotprojekt Klippern 4, Tillgénglig: https://malmo.se/Sa-arbetar-vi-med.../Stad-och-
trafik/Parkeringspolicy-och-parkeringsnorm/Pilotprojekt-p-norm-0.html [besokt 2020-10-09]
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huvudsak att hantera gatuparkering och hitta végar att etablera andra mobilitetsatgarder
tillsammans med befintliga fastighetsagare. De mobilitetsatgarder som utvecklas idag knyts enbart
till nybyggnation vilket gor att effekten av dessa inte blir sa stor som den skulle vara vid ett
bredare angreppssatt. Kommunen har ocksa svart att andra gatuparkeringsregler da detta visat sig
kréava relativt omfattande beredning av beslut ”gata for gata”. Detta galler dven i de fall
principerna for hur gatuparkeringen ska ordnas har fastlagts av kommunens fullmaktige genom en
overgripande parkeringspolicy. Detta har framkommit efter det att flera 6verklaganden av avgifts-
beslut vunnit bifall hos Transportstyrelsen®. Sammantaget finns behov av verktyg som gor att
kommuner mer strategiskt kan styra eller &tminstone samordna parkeringen omradesvis, oavsett
som det dr tomtmark med ny eller befintlig bebyggelse, och oavsett om det dr tomtmark eller
gatumark.

Forslag

Gatuparkeringsavgifter

En ny parkeringslag skulle kunna ge tydligare verktyg f6r kommunernas avgiftssattning av
gatuparkering, men ocksa reglera i vilken utstrackning som kommuner sjdlva ska kunna besluta
om inférande och utformning av trangselskatter. En ny lag om kommunal skatt for att reglera
lokala trafikforhéllanden skulle d&ven kunna ge nya verktyg i form av ”parkeringsskatt” pa till
exempel arbetsplatsparkering i tatort. Alla dessa verktyg skulle ge viktiga mdjligheter att anvanda
prisséttning av parkering och bilanvandning pa tranga ytor, och kunna vara ett starkt bidrag till att
minska efterfrdgan péa personbilstransporter pa platser eller i situationer dar en beteende-
forandring ses som mojlig.

Omradesbestammelser for parkering

Ett nytt kommunalt instrument med ”omradesbestimmelser” for parkering som konkretiserar
kommunens 6vergripande parkeringspolicy for ett visst omrade bor inforas. Det skulle 6verbrygga
en del av problemen som kommer av skilda system for styrning av tomtmarksparkering och
gatuparkering. Instrumentet syftar till att underldtta kommunens styrning av parkering. Om
kommuner kan fatta beslut om omradesbestammelser {6r parkering inom ett visst omrade skulle
den Overgripande parkeringspolicyn kunna dversittas till specifika omraden i staden och motsvara
det beslut om &ndringar i lokala trafikforeskrifter som idag tas i klump, vilket skapat en otydlighet
kring beredningen av besluten. Det skulle underldtta medborgardialog och sikerstalla att olika
regleringar av parkering utformas efter lokala forutsattningar utan att behdva beskriva dessa, gata
for gata. | sdidana omradesbestammelser skulle den radande parkeringssituationen inklusive de
flexibla parkeringstal som getts for nybyggnation och tillgang pa gatuparkering kunna beskrivas.
Man skulle kunna besluta om tillkommande mobilitetsatgarder for befintliga fastigheter och
andringar i tillgdng och prissdttning av gatuparkering. Omradesbestammelser for parkering skulle
kunna inforas som ett nytt planverktyg i PBL. Kopplingar maste goras till trafikforordningen for
att sakra samspelet med lokala trafikforeskrifter.

Potential

Bada forslagen gor det mojligt att paverka tillgang och prissattning av parkering, vilket beddms ha
en stor potential for att paverka efterfragan pa personbilsresor. Forslagen utformas sa att de
underldttar kommunernas mdjligheter till att starkare styra detta framst i tatorter. Potentialen att

80 TSV 2018-1924 ‘Brommaarendet’ och TSV 2019-245 "Hagerstensarendet’
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styra mot 0kad transporteffektivitet ar darfor beroende av om kommunerna kommer anvinda sig
av det. Eftersom minskade ytor for parkering har stora stadsmiljovinster utdver klimat &ar det dock
troligt att manga kommuner kommer anvidnda nya verktyg pa avsett satt. Vilken specifik effekt pa
just transporteffektiviteten som de tva forslagen vart och ett har gar inte att bedoma i nuldget.

Radighet

Gatuparkering

En ny lag som ger kommuner ratt att ta ut skatt for att reglera lokala trafikférhallanden ar en
komplex lag som bast tas fram i en egen utredning. Det borde kunna skapa forutsattningar for att
komma fram till ett lagforslag som ar tillrdckligt underbyggt fran grundlagshall, skatteratt,
kommunalratt och trafikregleringar. Forslaget bor dessutom vara val férankrat hos kommunerna.
Vi anser inte att ett sddant utredningsarbete ska genomforas inom ramen for Klimatratts-
utredningen. Det kan ocksa anses ligga utanfor utredningens uppdrag sa som det anges i
direktiven.

Omradesbestammelser for parkering

Da ett nytt planverktyg syftar till att knyta samman och forstiarka reformer for styrning av gatu-
parkeringen respektive tomtmarksparkeringen ar det svart att se detta forslag enskilt. Det kan
finnas en god poéng i att ta fram underlag och utforma forslag i nértid sa att underlaget i senare
steg kan beredas ihop med forslagen fran Samordning for bostadsbyggande, SOU 2021:23. Det kan
dock vara strategiskt att invdnta genomforandet av utredningens forslag (SOU 2021:23), samt om
det kommer igéng ett utredningsarbete kring reformering av gatuparkeringslagstiftningen, innan
denna fraga tas vidare till skarpt forslag. Transporteffektivitetsargumenten for detta ar svaga sett
som enskilt forslag. Var bedomning av darfor att detta forslag inte ska prioriteras av Klimatratts-
utredningen.

2.6 Sambhallsplanering

Bakgrund

Transporteffektivitet utgar fran ett samhalle med okad tillganglighet till malpunkter och service
enligt foreslagen definition i avsnitt].1. Har kan forandringar i plan- och bygglagen (PBL) spela
stor roll. I mars presenterades ett betinkande av Samordning for bostadsbyggande$!. Utredningen
fick bland annat i uppdrag att: ”...foresla forfattningsandringar och andra atgarder som medfor att
planldggning och prévning i drenden om lov eller forhandsbesked enligt PBL kan tydliggoras sa
att tillkommande och forandrade fysiska strukturer bidrar till 6kad transporteffektivitet som leder
till minskad milj6- och klimatpaverkan och ger battre forutsattningar for att utveckla gang-, cykel-
och kollektivtrafik samt hallbara godstransporter.” Utredningen har alltsa haft transporteffektivitet
i fokus och uppdragets olika delar visas i figuren nedan.

81 Starkt planering for en hallbar utveckling, SOU 2021:23
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UPPDRAGET

Starka férutsattningarna for transporteffektivitet och tillganglighet genom hallbara
transporter och framja langsiktigt hallbara stadsmiljéer

Transportfragor behdver (| Batire forutsattningar for ( Kommuner bér kunna avsta

beaktas | hogre grad genom genomfdrande av atgarder fran att krava utrymme f6r
planlaggning som framjar tillganglighet parkering i hogre

genom hallbara transporter utstrackning an idag.
Utreda andringar i 2 kap PBL

Utreda dndringar i 4 kap Utreda andringari4 och 8

PBL kap PBL

—

Underséka utvecklade avtalsformer for hur byggherrar, fastighetsagare och
verksamhetsutovare kan samverka med det allmanna i samband med planering enligt PBL
sé att atgarder for okad transporteffektivitet som bl.a. leder till att minskad miljo- och
klimatpaverkan kan uppnés. Nédvandig reglering kan inféras i annan forfattning.

Utredningens huvudsakliga forslag ar:

- ”Andringar i andra och fjarde kapitlen PBL som stérker férutsittningarna for transport-
effektivitet.” Har ar syftet att tillkommande och férdandrade fysiska strukturer ska bidra till
okad transporteffektivitet. Idag finns inte transporteffektivitet med som begrepp i PBL och
det man foreslar krav pa att planer ska redogora for hur transporteffektiviteten ska 19sas.

- ”Andringar i fjirde och &ttonde kapitlen PBL som ger béttre forutsittningar for genom-
forande av atgarder i detaljplan och bygglovsprovning, som framjar tillgénglighet genom
hallbara transporter.” Har ar huvudnumret att bilnormen byts mot mobilitet och
tillganglighet. En sadan forandring underléttar arbete med flexibla och sdnkta parkerings-
tal i kombination med kompenserande mobilitetsatgérder.

- ”Andringar i fjirde och sjitte kapitlet PBL som ger kommuner 6kade méjligheter att
sakerstilla att planerade och 6verenskomna mobilitetsatgdrder genomfors, samt
mojligheter att i exploateringsavtal komma dverens om mobilitetsatgarder och mobilitets-
tjanster.” Har har utredningen tagit fram ett forslag som dppnar for en kommun att stélla
krav pa sa kallade grona transportplaner. Det dr ett efterfragat styrmedel och
planinstrument som funnits med pa onskelistan hos flera utredningar, bland annat i SOFT-
arbetet. Beskrivningar om grona transportplaner aterfinns bland annat i en IVL-rapports?
samt i samordning for bostadsbyggande forra betdnkande.

- ”Enny lag om kartliggning av mobilitetsatgérder och mobilitetstjanster som méojliggor
uppfoljning av atgarder under forvaltningsskedet och dédrigenom framjar tillgang till
mobilitetadtgarder och mobilitetstjanster samt hushallning med mark och stadsmiljé.” Detta
forslag visar att utredningen tankt pa hur uppfoljning av krav ska ske med koppling till
dagens energikartlaggning. Det kommer innebara att fastighetsdgare far ett storre
intresserade av och behova ta storre ansvar for mobilitetsfragor.

Slutsatsen &r att utredningen lagt grunden for en tydlig forandring av plan- och bygglagen i ratt
riktning, dar transporteffektivitet kommer in ndr det géller tillkommande och fordndrade fysiska
strukturer. Det &r bra och vélbehovligt. Andringar i PBL kan dock inte paverka atgéarder i befintliga
samhallsstrukturer och byggda miljoer.

8 Grona transportplaner, fortatning och hallbart resande — historik och tillampning i Géteborg, IVL 2019, Rapport C 375
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Da Samordning for bostadsbyggande presenterat ett ambitidst forslag, sa foreslas Klimatratts-
utredningen i stallet att satta fokus pa befintliga transportdrivande verksamheter med hjilp av
miljobalken.

Miljobalken och PBL — skarpta krav pa
transportintensiva verksamheter och dess etablering

Transportnoder som hamnar, godsterminaler, flygplatser, handelsplatser, storre arbetsplats-
omraden samt industriverksamhet med mycket transporter paverkar monstret for transportarbetet
i Sverige. Atgéarder har kan minska energiintensivt transportarbete beroende pa lokala
forutsittningar och typen av transporter. Darmed kompletterar sddana atgarder mer generella
styrmedel som skatt pa brénsle, generella hastighetsbegransningar pa vagar och utslappskrav pa
fordon. Atgirder som transportintensiva verksamheter kan genomfora for att effektivisera
transporter kan exempelvis handla om att ordna stddjande fysisk infrastruktur for gang-, cykel-
och kollektivtrafik eller godsjarnvag; miljostyrande avgifter vid leveranser samt andra insatser som
effektiviserar de transporter som just den verksamheten ger upphov till.

Krav pa att vidta atgédrder for 6kad transporteffektivitet skulle kunna stéllas pa verksamhets-
utdvaren vid etablering, dels i verksamhetstillstand och beslut enligt miljobalken, dels i den fysiska
planeringen och beslut utifran PBL. Dessa beslutsprocesser ssmmankopplas vanligtvis vid
nyanldggning av verksamheter och PBL hédnvisar i flera delar till reglerna i miljobalken,
exempelvis nér det galler riksintressen samt strategiska och specifika miljobedomningar. Som
tillstandspliktig verksamhet enligt miljoprovningsférordningen raknas storre hamnar och
flygplatser®® samt en stor del av den industriverksamhet som har mycket godstransporter sa som
gruvor, sdgverk, avfallshanteringsanldggningar, fordonstillverkning med mera. Det krdvs daremot
inte ett milj6tillstdnd for att etablera eller driva ett externt kdpcentrum eller en godsterminal. I
dessa fall ska det dock ske en férdjupad miljobedémning i planprocessen, se nedan om skérpta
planforutsdttningar kring transportintensiv verksamhet. Markplanering paverkar enbart
nytillkommande verksamheters utformning medan tillstandsgivningen kan under vissa
forutsittningar paverka befintliga verksamheter, omprovning eller nyprévning.

Transportvillkor i miljotillstand for transportintensiva verksamheter
Transportvillkor reglerar transporter i tillstand for miljofarlig verksamhet. Miljobalken m&jliggor
att s.k. foljdverksamheter i form av transporter till och fran verksamheten villkoras i tillstandets.
En genomgéng av réttspraxis visar att transportvillkor bara kan sédttas om oldgenheten av
transporter ar pataglig i anldggningens ndromrade, men att det saknas hinder mot att de atgéarder
som foreskrivs beror exempelvis transportval som minimerar miljdpaverkan i en vidare mening
inklusive klimathansyn. Det betyder att de klimatmassigt positiva effekter som kan fas av
exempelvis en omldggning av transporter fran vag till jarnvag, kan ses tillsammans med hansynen
att trafikbuller och luftutslapp minskar i ndromrédet. Domstolar och tillstindsmyndigheter ar idag
dock valdigt restriktiva att foreskriva transportvillkor och har i princip aldrig gjort det med
hénvisning till transporteffektivitet eller klimat. Det kravs darfor ett tydligt krav pa att 6verviga
transportvillkor i tillstandsprocessen. Det behovs ocksa védgledning kring vilka atgarder som

8 Miljoprovningsforordningen kap 24; hamnar dar trafik medges for fartyg med en bruttodréaktighet pa mer an 1 350 och flygplatser
med en instrumentbana som &r langre dn 1 200 meter ar B respektive A-verksamhet.
8 Miljobalken kap 16 § 7 Prop. 1997/98:45 del 2 s. 15-16; Bengtsson et al, Miljobalken en kommentar 2019, 16 kap 7 §.

30



®

Rapport C 703 - Transporteffektivtet - i lagens namn

stiarker transporteffektivitet och hur klimatfragan bor tas med i en helhetsbedémning kring
transporternas paverkan.

En viktig begransning vid utformningen av transportvillkor dr att verksamhetsutdvaren maste ha
en reell mojlighet att efterleva villkoren. Transportsituationen for den specifika anlaggningen star i
fokus och eftersom andra aktorer ofta dr de som utfor en stor del av dessa transporter behdver
villkoren fokusera pa de transportatgdrder som verksamhetsutdvaren kan genomféra.
Utformningen av transportvillkor bor alltsa ta sikte pa relevant potential for effektiva transporter
av just de transporter som kan kopplas till verksamheten. Transportvillkor utformas darfor typiskt
sett som beskrivning av en konkret atgird snarare an ett begransningsvirde av utslapp fran
fordon. I en kommande artikel i Nordisk miljorattslig tidskrift® diskuteras hur transportvillkor
skulle kunna bli mer aktuellt utifran klimatsituationen och framsteg i transportforskningen. Att
klimathédnsyn utifran Klimatrattsutredningen forslag i delbeténkande (SOU 2021:21) framhéavs
bland de hidnsyn som miljobalken alagger verksamhetsutdvare ger ett battre stod for parter i
tillstdndsprocesserna att utforma och krava transportvillkor.

Planforutsattningar kring transportintensiv verksamhet

Godsterminaler kréaver inte i sig nagot tillstdind och om detaljplan kréavs ar upp till kommunen.
Planeringen av godstransportsystemet dr enligt Boverkets PBL-kunskapsbank svaroverblickbart.
Sveriges godstransportstrategi ar nationellt mdldokument som bland annat lyfter fram behovet av
intermodala transportlosningar for 6kad transporteffektivitet. Med 6kade majligheter att flytta
over gods kan den mest energieffektiva 16sningen valjas.

Kopcentra kréaver inte heller nagot tillstand men oftast krdvs det en detaljplan och den behover
dessutom sérskilt bedomas om den har betydande miljopaverkan. I s fall kravs att miljo-
konsekvensbeskrivningen uppfyller kraven for bade en strategisk och en specifik miljobedomning.
Koépcentrum och parkeringsanldggningar raknas ocksa upp som grund for en vidgad krets som
kan 6verklaga eventuellt detaljplanebeslutse.

Fyrstegsprincipens genomslag kan breddas

Fyrstegsprincipen dr vil etablerad men svagt reglerad for transportplanering. Riksrevisionen
granskade 2018 tillampningen inom planering for transportinfrastruktur och konstaterade att
regeringens och Trafikverkets styrning inte stoder ett trafikslagsdvergripande arbetssétt 8.
Revisionen konstaterar att det hittills saknas en samlad utvardering av den nya planerings-
processen dar fyrstegsprincipen ska vara vagledande, och fokuserade darfor pa Trafikverkets
atgéardsplanering. Fyrstegsprincipen kan dock dven anvandas inom ramen for strategiska och
specifika miljobedomningar om dessa avser en transportintensiv verksamhet. Miljobedomningar
regleras i miljobalken kapital 6 och utgor viktiga beslutsunderlag for att identifiera och analysera
transporternas omfattning och mojliga atgarder for att minska miljo- och klimatpaverkan. PBL
hénvisar till miljobalken (MB) kap 6 for miljobeddmning av planer. Ett likande foérslag som dock
inte tar in fyrstegsprincipen kom frdn Samordning f6r bostadsbyggande, SOU 2021:23 som foreslar

85 Kommande: Romson, A., Hellsten, S. och Rydstedt, A. (2021) Tillstandsvillkor fér klimatutslipp rérande transporter till och fran
hamnar och flygplatser — rattsligt olampligt eller rimlig styrning mot klimatmalen? Nordisk miljorattslig tidskrift 2021:1.

86 PBL 13 kap 12§ hinvisar till rétten for exempelvis miljoforeningar att fora talan i MB 16 kap 13 §.

87 Fyrstegsprincipen inom planeringen av transportinfrastruktur — tillimpas den
pa avsett satt? (RiR 2018:30)
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en ny punkt 4 i 4 kap. 33 § forsta stycket i PBL som anger att planbeskrivningen ska innehalla en
redovisning av “hur planen uppfyller kraven pa transporteffektivitet som avsesi2 kap. 3 §”.

Lansstyrelsens tillsyn dver planer — de sa kallade ingripandegrunderna
Lansstyrelsen har ett tillsynsansvar for vissa statliga och mellankommunala intressen. De brukar
kallas ldnsstyrelsens ingripandegrunder. De ingripandegrunder som raknas upp i PBL 11 kap 10 §
ar:

e om ett riksintresse enligt miljobalken inte tillgodoses

e om regleringen av fragestillningar kring anvandningen av mark- och vattenomraden som
angar flera kommuner inte samordnas pa ett lampligt satt

e om en miljokvalitetsnorm enligt miljobalken inte f6ljs

e om strandskydd enligt miljobalken upphavs i strid med géallande bestimmelser

e om en foreslagen bebyggelse blir olamplig med hansyn till ménniskors hélsa eller sdkerhet
eller till risken for olyckor, 6versvamning eller erosion

For att lansstyrelsen i utdvandet av sin tillsyn ska stodja transporteffektiv planering ar de tva forsta
ingripandegrunderna, kring riksintresse och mellankommunal samordning, mest relevanta. Det
kan ocksa finnas situationer dér riksintresse for kommunikationer forsvarar en transporteffektiv
samhallsplanering fran kommunerna. Detta diskuteras ovan i avsnittet om infrastrukturplanering.

Kraven pa att oversiktsplaner ska redovisa verksamheter som angar flera kommuner eller ar av
regional betydelse finns i PBL 3 kap 5 § 6. Som exempel nimns lokaliseringen av flygplatser,
strackningen av védgar, banor och ledningar, laget for storre takter, anldggningar for sophantering,
storre serviceanlaggningar, smabatshamnar och andra fritidsanldggningar. Ett annat exempel &r
storre detaljhandelsanldggningar med ett upptagningsomrade som omfattar mer an en kommuns®s.
Ingripande fran lansstyrelsen mot planer p.g.a. brister i mellankommunal samverkan sker dock
séllan. Det dr 6ver lag fa detaljplaner som lansstyrelserna 6verprovar och vanligaste grunden ar att
bebyggelsen dr olamplig pa grund av ménniskors hélsa®. Endast om kommunerna som paverkas
inte dr 6verens anses ingripandegrunden om mellankommunal samverkan bli aktuell. Med en
andrad lydelse skulle eventuellt “samordnas pa ett lampligt satt” i stéllet kunna ges betydelsen att
paverkan pa andra kommuner i form av tydligt 6kade vagtransporter inte ar lampligt satt. En
sadan ingripandegrund kan dock bli svar att hantera i praktiken.

Forslag

Krav pa transportvillkor i miljotillstand

Det behover ytterligare fortydligas att den andring som Klimatréttsutredningen féreslar i MB kap 2
kring klimat inbegriper en 6kad anvandning av transportvillkor i syfte att fa effektivare
transporter.

8 Prop. 2019/20:52 s 89
8 Boverkets statistik: https://www.boverket.se/sv/PBI.-kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/uppfoljning/Statistik/statistik-

detaljplaner/overprovade-detaljplaner,
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Tillstandsplikt enligt miljobalken for storre handelsplatser och

godsterminaler

Det bor 6vervagas om storre godsterminaler och handelsplatser kan goras till tillstdndspliktig
verksambhet i miljoprovningsforordningen. Likheter finns med hamnar och flygplatser, men de kan
ocksa utgora egen tillstandsplikt. D& kan transportvillkor for enskilda tillstind ange anpassade
krav pa transporteffektiva atgarder, och andra miljoatgarder, i de enskilda fallen, se forslag ovan.

Skriv in fyrstegsprincipen som del for miljobedémningar, miljobalken kap 6
Utred hur fyrstegsprincipen kan utgora princip for hela transportplaneringen genom att ocksa
anvandas vid strategisk och specifik miljcbedomning. Forslagsvis kopplas fyrstegsprincipen i
miljobedémningarna dven till PBL och tillaimpning gors obligatorisk vid fysisk planering som
riskerar generera mycket transporter. Det bor regleras sa att miljokonsekvensbeskrivningen anses
ofullstandig utan tillampning av fyrstegsprincipen.

Krav pa direkta atgarder for vissa transportintensiva verksamheter
Som direkta krav vid nya etableringar av transportintensiva verksamheter kan det 6vervégas krav
pa atgarder for transporteffektivitet enligt foljande forslag:

e godsterminaler ska antingen klara 6verflyttning fran lastbil till minst ett mindre
transporteffektivt transportslag som bat, jairnvag eller cykel, eller avgiftsstyra lastbils-
trafiken mot minskad energianvandning. Till exempel for att premiera hog fyllnadsgrad
eller elektrifierade lastbilar.

o storre flygplatser ska ha hogkvalitativ kollektivtrafik och avgiftsstyra parkeringen for att
minska efterfragan pa bilresor till och fran flygplatsen

e storre hamnar maste ha godsjarnvag och avgiftsstyra lastbilstrafiken enligt resonemang
ovan.

¢ handelsplatser ska ingé i kollektivtrafikens forsorjningsprogram, méaste avgiftsbeldgga
bilparkering for att styra mot effektiva transporter och erbjuda hemkorning av
skrymmande produkter.

Potential

Atgarder som beror samhallsplaneringen ar viktiga da de ger forutsittningar for minskat
trafikarbete med energiintensiva transportslag.

Hur transporter ordnas vid transportintensiva verksamheter paverkar en betydande del av
transportmonstret i Sverige. MERIT-projektet® bedomde att minst en tiondel av utslappen fran
inrikes transporter harror fran transporter till och fran tillstandspliktiga verksamheter som
hamnar, flygplatser och transportintensiva industriverksamheter som gruvor och avfalls-
anldggningar. Miljokonsekvensbeskrivningar for Trelleborgs hamn och Landvetters flygplats visar
att runt en tredjedel av de totala klimatutslappen fran sddana logistikcentra kan hérréra fran
marktransporter av gods och passagerare till och fran anldggningen®. Vi bedomer darfor att

90 Malmaeus, M., André, H., Hellsten, S., Lindblom, E., Romson, A., Rydstedt, A. (2021) ‘Miljémalen i miljobedomning och
tillstandsprovning - Utmaningar och mdéjligheter’, Naturvardsverket rapport 6966.

1 Miljokonsekvensbeskrivning tillhdrande ansdkan om dndring och utdkning av Trelleborgs Hamn, deldom Miljodomstolen V&xjo
TR 2010-04-24 i mal nr M 867-08. Nytt tillstand for flygplats Landvetter, deldom Mark- och miljédomstolen Vanersborg TR 2015-06-
17 i méal nr M 1030-13
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potentialen hos atgarder som lagger ett tydligare ansvar pa aktorerna som styr dessa verksamheter
kan vara stor.

Radighet

De foreslagna justeringarna av lagstiftning ligger inom Klimatrattsutredningens utredningsmandat
och ar synkroniserade med utredningens tidigare betdnkande liksom med betdnkandet fran
Samordning for bostadsbyggande. Vi foreslar darfor att regelforslagen ovan undersoks narmare av
utredningen.

3 Rekommendationer och
prioritering

Var beskrivning dr inte dn bruttolista som gor ansprak pa att tacka in alla mojliga lagmassiga
forandringar. Ivart pm har vi valt att fokusera pa omraden som vi bedomer har stor potential att
leda till ett mer transporteffektivt samhaélle och som &r relevant ur ett lagstiftningsperspektiv. Trots
avgransningen kan det dndé finnas ett behov fo6r Klimatréttsutredningen att prioritera. Vi gor
déarfor foljande prioritering i fallande ordning av omraden utifran omradets bedomda potential for
effektivare transporter och radighet for utredningen.

Mal och utgangspunkt for transportpolitiken

Att justera det transportpolitiska malet bedoms vara en viktig forutsdttning och ram for att kunna
fa kraft i ovriga forandringsomraden dven om forandringen i sig inte ger ndgon pavisbar effekt pa
transporteffektiviteten. Utredningen har radighet att foresla férandringar.

Miljébalken och PBL — skarpta regelkrav pa transportintensiva verksamheter

och dess etablering

Samhéllsplanering i granslandet mellan PBL och miljobalken hamnar hdgst pa listan av flera skal.
Utredningen har har en mojlighet att foresla lagstiftning som har viss mojlighet att paverka
befintliga transportintensiva verksamheter. Detta &r viktigt for att kunna fa stor inverkan pa
transporteffektiviteten i nartid till skillnad fran PBL déar en andrad lagstiftning endast skulle
paverka nytillkommande bebyggelse och etableringar. Lagstiftningsomradet knyter ocksa an och
kompletterar tidigare betdnkande fran bade Klimatrattsutredningen och Samordning for bostads-
byggande. Regelandringar till stod for transportvillkor, starkt fyrstegsprincip och ¢kad tillstands-
plikt dr intressanta och mdjliga for utredningen att utveckla.

Justerade hastighetsgranser

Séankta hastigheter dr en viktig atgédrd saval pa landsbygd och som i titorter. Precis som for
Miljobalken eller PBL har den ocksa forutsattningar att fa effekt snabbt och pa sé vis gora stor nytta
for transporteffektiviteten inom de narmaste aren. Utredningen har ocksa full radighet.

Stadsmiljoavtal

Utvecklade stadsmiljoavtal ar viktiga av flera skil. De har stor potential att 6ka takten i
omstillningen av stadernas arbete och nya avtal kan omfatta hela staders befintliga trafik. Fran att
ha introducerats som en tillfallig satsning finns behov och mdojligheter att inlemma stadsmil;jo-
avtalen i ordinarie styrning som darmed kan stirkas i frdga om transporteffektivitet. I nya avtal
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med dndrade mal for trafikutvecklingen blir det ocksa en mgjlighet for stat, kommun och region att
ha samma utgangspunkt for planeringen och pa sa vis inte langre vara styrda av basprognosen.
Klimatpolitiskt dr det ocksa viktigt med en extra ambitios klimatpolitik i stiderna som ger
forutsittningar for en nagot lagre ambitionsniva pa landsbygden dar alternativ till den egna bilen
ar samre. Utredningen har rddighet 6ver de flesta omrddena inom utvecklade stadsmiljoavtal.
Enda undantaget dr att knyta dem till ekonomiska styrmedel eller motprestationer exempelvis i
form av en tankt parkeringsskatt.

Infrastrukturplanering

Infrastrukturplaneringen har en direkt paverkan pa ny infrastruktur, men den péaverkar ocksa
samhdllsplaningen i stort. Indirekt paverkar den ocksa nationell, regional och lokal trafikpolitik.
Det adr dérfor viktigt att dven infrastrukturplaneringen utgar fran att transporteffektivitet ar ett
centralt inslag i arbetet. Utredningen har ocksa radighet att ligga forslag inom omradet. Andringar
kring riksintresseavvigningar foreslds daremot inte prioriteras.

Inom cykelomradet har vi lyft fram dndrade regler och lagar i tva olika fall. Vi bedomer att det kan
vara intressant for utredningen att se vidare pa fragan hur planering av cykelvégar kan goras
oberoende av befintliga vagar. Att underlatta cykling mot pabjuden fardriktning bedoms daremot
vara en mindre angeldgen fraga for utredningen.

Parkering

Parkering ar ett av kommunernas viktigaste styrmedel for att paverka resor och transporter i en
mer transporteffektiv riktning. Med tanke pa att potentialen inte &r fullt utnyttjad ar det en
prioriterad fraga att 6ka kommunernas radighet att styra parkeringen mot dkad transport-
effektivitet. Dock har inte Klimatréttsutredningen full rddighet enligt direktiven. Fragorna beddms
ocksa vara sa omfattande att den bor f& en egen utredning.
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